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Reflexiones militares 


del momento actual 


Por el Coronel 
MANUEL MARTINEZ MERINO 


Otros nuevos medios. 


“Después de hablar de la bomba atómica 
y las fuerzás aerotransportadas en el ar- 
tículo publicado con el mismo título en el 
número 79 de ésta Revista, será preciso 
detenerse: algo en la propulsión por reac- 
ción y el “radar”, por ser, como decíamos, 


los cuatro nuevos medios que más pueden 


revolucionar el arte militar. 


En esta visión superficial hay que abar- 
car en la propulsión por reacción los avio- 
nes con motor de ese tipo y los proyectiles 
cohete en general, cualquiera que sea el 
agente propulsor o combustible empleado, 
sea éste con utilización del aire ambiente 
o no. 

Los aviones con motor de reacción, no 
puede decirse con mucha propiedad que en- 
tren dentro de las armas nuevas. Sólo son 
un progreso de las existentes; pero por sus 
extraordinarias velocidades y potencias 
—que actualmente están en los 1.000 kiló- 
metros por hora y en un número de caba- 
llos que triplica fácilmente los empleados 
hasta hoy—y por ser lógico esperar que 





pronto veremos rebasar las velocidades del 
sonido, sí suponen un salto brusco en las 
posibilidades de- la Aviación, cuyas reper— 
cusiones en la táctica y estrategia del fu- 
turo ya se prevén, 


Vencidas las grandes dificultades que 
aún se oponen al paso de la barrera super- 


sónica (en el orden de la estabilidad, man- 


do del avión, inconvenientes fisiológicos: 
para los tripulantes, etc.), se habrán: con- 
vertido en cortas todas las distancias del 


“Globo. Dentro de poco tiempo no será raro. 


vér transportar grandes masas de soldados. 
o de explosivos a distancias de 6.000 kiló-- 
metros en cuatro o cinco horas, y no es ne- 
cesario esforzarse para comprender el al- 
cance de este hecho. 


En cuanto a los proyectiles cohete, desde: 
el pequeño proyectil para ser lanzado desde 
el suelo o desde avión, hasta el supercohete 
teledirigido, de más-de 12 toneladas de peso 
y con velocidad varias veces superior a la 
de rotación de la Tierra en el Ecuador, hay 
una extensa gama de armas nuevas nacidas 
en esta guerra. 


La propulsión por reacción en esas dos 
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manifestaciones, trae como novedad al te- 
rreno de la lucha to que podríamos llamar 
un cambio de escala, Las cosas ya no esta- 
rán nunca léjos, pues los kilómetros que 
puedan separarnos de ellas han perdido im- 
portancia al poder ser recorridos en pocas 
-horas,..-o-.al no representar obstáculo para 
ser batidas. Es evidente que si un objetivo 
está a una hora de vuelo de nuestros aeró- 
dromos, poco importa que esté a 200 o a 
2.000 kilómetros. Si los modernos superco- 
hetes pudieran destruir blancos a 4.000 ki- 
lómetros, para el que los lanzase sería igual 
que si ese objetivo se lo hubiesen acercado 
a los 40 ó 60 kilómetros que antes tenían 
las piezas de largo alcance. 


Sería extraño que a la aparición de un 
arma nueva no siguiesen inmediatamente 
controversias apasionadas sobre las anterio- 
res armas, a las que puede anular o despla- 
zar. Así, al aparecer los proyectiles cohete 
ha surgido el extremismo de si anulan to- 
talmente a la Artillería y a la Aviación de 
bombardeo. Como todos los extremismos, 
está éste completamente desprovisto de ra- 
zón “y lógica, si bien la presencia de esos 
nuevos elementos ha de introducir algunas 
modificaciones naturales en las misiones O 


reparto de objetivos, ya que se trata de un 


notable refuerzo a los medios de destruc- 
ción .conocidos. 


Respecto a los grandes proyectiles de esta 
clase, en el estado actual hay que conside- 
* rar dos especies o familias de ellos. Es una 
los llamados bombas volantes o tipo de 
avión sin piloto, por su semejanza con un 


pequeño aeroplano, con velocidades análo-. 


gas a las del avión y alcances cortos (hasta 
unos cientos de kilómetros), y otra, los. de 
tipo supercohete, de gran peso, velocidades 
muy superiores a la del sonido y capaces de 
grandes alcances (hasta miles de kilóme- 
tros). 


Ambos será posible que sustituyan al ca- 
ñón de largo alcance, ya que el suyo es su- 
_perior a cuanto hubiera podido soñarse con 


el procedimiento clásico artillero, y algunas, 


nuevas unidades de la Escuadra americana, 
en construcción, se han armado principal- 
mente a base de cohetes. Pero la sustitu- 
ción no está exenta de inconvenientes allí 
donde alcance el cañón, pues en esas distan- 
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cias—que ya habrá que llamar cortas—, in-. 
feriores a 40 kilómetros, el proyectil cohete 
o bomba volante es menos económico, más 
impreciso, menos perforante; y además, 
existen medios de contrarrestarlo (radiolo- 
calización, artillería antiaérea, aviones de 
caza, etc.), ya que la velocidad para los que 
han de emplearse en esos alcances no puede 
ser muy grande al no poder utilizar la ven- 
taja de los recorridos estratosféricos en su 
trayectoria, que caracteriza al supercohete. 


Más fácil será que unos y otros puedan 
complementar tiros de artillería y aun co- 
laborar con aviación en batir zonas exten- 
sas; pero difícilmente desplazarán al avión 
y al cañón. No será raro que tenga corta 
vida el proyectil del tipo “V-1” (bomba vo- 
lante) por sus inconvenientes, quedando so- 
lamente el de tipo supercohete (“V-2”) 
para grandes calibres y distancias, 


Dentro de los calibres pequeños, en los 
combates de tierra, defensa antiaérea, etc., 
más que preverse una sustitución hay que 
pensar en un refuerzo de fuegos, como fue- 
ron los morteros, lanzaminas, cañones de 
infantería y otras armas, pues en la batalla 
ningún elemento sobra, y hasta las armas 
blancas se han ido conservando, porque to- 
das tienen su momento de mejor empleo, 
por eficacia o economía. Como armamento 
aéreo, el cohete podrá sustituir con ventaja 
al cañón ligero, resolviendo el problema de 
mayores calibres a bordo. 


El avión de bombardeo no puede hoy.des- 
aparecer, como apresuradamente se procla- 
ma por algunos. Ni aun en el supuesto de 
que fuesen realidad las más optimistas es- 
peranzas puestas en la eficacia de los gran- 
des proyectiles cohetes, nunca podrían sus- 
tituir al avión de bombardeo en la batalla 
conjunta con el Ejército de Tierra o-en la 
aeronaval—que es uno de sus aspectos. más 
importantes—, ni en el bombardeo de obje- . 
tivos precisos o móviles, 3 


En las distancias cortas y medias—hasta 
los centenares de kilómetros-—la sustitu- 
ción del avión de bombardeo por proyectiles 
de reacción sólo puede justificarla el reco- 
nocimiento de una inferioridad aérea (caso 
de Alemania), y ya.se vió que el empleo por 
los alemanes de esas bombas, aun contando 
con el valioso factor de la sorpresa, fué un 
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fracaso; y tenía que ser así, pues partien-. 


do de la impotencia en el aire, la consecuen- 

cia inmediata fué el bombardeo por la Avia- 
ción enemiga de las plataformas de lanza- 
miento y fábricas de construcción, y el de- 
rrumbamiento de todó el plan que sobre su 
empleo se había trazado (lanzamiento inin- 
"terrumpido de unos cuantos millares de 
v-1” y “V-2” sobre Inglaterra). 


Pero además, esas exageradas esperanzas 
sobre su eficacia son aún meta lejana, espe- 
cialmente en los alcances extremos, donde 


surgen grandes inconvenientes en compara- 


ción con el bombardeo aéreo, 


Los supercohetes parecen hoy posibles 
—con motor de combustible liquido—hasta 
alcancés de 4.000 a 5.000 kilómetros, con ve- 
locidades del orden de los 5.000 ó 6.000 kiló- 
metros/hora. Pero estos verdaderos torpe- 
“dos aéreos tienen una carga explosiva que 
no pasa de los 1.000 kilogramos, lo que los 
hace bastante antiecoriómicos, teniendo en 


cuenta la cantidad de toneladas de combus- ' 


tible que necesitan consumir y la pérdida 
total de la máquina, El avión puede tener 
mayor alcance, es más económico en su 
consumo, transporta una cantidad de explo- 


sivos muchas veces mayor, y regresa «des- - 


pués del bombardeo—<con el tánto por ciento 
natural de pérdidas—, siendo la carga des- 
tructora lo único que ada” en territorio 
enemigo. a : 


Y aún queda el inconveniente mayor, que 
es la falta de precisión. La utilidad del pro- 


yectil cohete a larga distancia dependerá de . 


. esa precisión, que está aún muy lejos de re- 
solverse y no parece fácil lograrla a muy 


largas distancias, dependiendo de causas de' 


error tan diversas como defectos de forma, 
- errores giroscópicos, alteraciones meteoro- 
lógicas o irregularidades de- combustión, 
causas todas que convertirán en un pro- 
blema de la: máxima dificultad el batir un 
punto fijo allí donde no alcance la vista 
(televisión) o las indicaciones del “radar”, 

suponiendo ESue Ita la teledirección del pro- 
yectil. 


Se ensayan medios ingeniosos para aca- 
bar con la i imprecisión, pero todos ellos muy 
distantes de ser una realidad. Parecé que 
los mayores errores se producen en la pri- 


'ción de puntos vitales: 
«vías férreas, centrales eléctricas o puentes; 
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mera parte de la trayectoria, por la poca 
velocidad e inestabilidad que entonces tiene 
el proyectil. Para soslayar este inconvenien- 
te. se ha pensado en la guía por “radio- 
jaula” y en el lanzamiento desde aviones 
bombarderos veloces, con lo que puede con- 
seguirse colocar el proyectil en un punto de- 
terminado, con una dirección fija y una ve- 
locidad inicial, a partir de las cuales se com- 
porta aproximándose algo más al proyec- 
til de artillería en lo relativo a rigidez de 
trayectoria, Los resultados no parscol muy 


- satisfactorios. 


La precisión conseguida con mando a dis- 


. tancia por “radar” o televisión, es aún múy 


discutible en alcances de algunos-cientos de 
kilómetros; pero actualmente es ilusoria en 
alcances de miles de kilómetros. Ni en las 
pacificas experiencias de gabinete o de po- 


“lígono se consigue; pero ¿qué decir de la 


posibilidad de hacerlo con las interferencias 


“del enemigo en las ondas en que se: inten- 


tase? 


Otro recurso a sido el tripularlas bom- 
bas para. aumentar la precisión. Los japone- 
ses, con sus escuadrillas de pilotos suicidas, 
que no eran sino bombas tripuladas en las 
que el piloto y la bomba juntos chocaban 
contra el blanco, y los alemanes, con bom- 
bas conducidas por pilotos, que las abando- 
naban en paracaídas antes del choque. Claro 
es qué esas soluciones solamente han sido 
posibles en bombas de pequeña velocidad; 
es decir, de velocidades de avión. 


Queda aún la autodirección en el final del 
recorrido por ondas calóricas, magnéticas 
u ópticas de los centros a donde van diri- 
gidas. Sin meternos en las dificultades de 
realización, parece, en cambio, bien fácil la 
defensa pasiva con falsos blancos. que guíen 
al proyectil a zonas inofensivas, 


Estudiando despacio los informes del final 
de la guerra, relativos a la contribución a la 
victoria de los bombardeos aéreos aliados, 
se verá que éstos no han obrado tanto por 
su masa como por su precisión. La destruc- 
fábricas,. depósitos, 


es decir, los bombardeos precisos y no los 
extensos, fueron los que dieron el triunfo y 
precipitaron la caída alemana o: japonesa. 
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Incidir en un blanco. pequeño »a miles de ki- 
lómetros de distancia con un proyectil co- 
hete hay que considerarlo todavía como 
utópico. de - 

No puede oponerse contra el avión y a 
favor del empleo de los proyectiles más que 


las dificultades que crea la defensa enemi- 


ga, la mayor velocidad del cohete, su inde- 
pendencia del estado del tiempo y la econo- 
mía: de personal especializado. Respecto a 
la actuación con cualquier tiempo, el avión 
ha' hecho tales progresos en sus sistemas 
de navegación y bombardeo en esta última 
guerra, que no es optimismo exagerado dar 
por resuelto el problema, en el porvenir, con 
- cualquier situación meteorológica. En cuan- 
to a las barreras de la defensa enemiga, es 
posible que el bombardeo a gran altura y 
su combinación con la bomba planeadora O 


torpedo dirigido desde el avión lanzador, 


que puede quedar a gran distancia del blan- 


co, permitan salvar gran parte de esos obs-* 


táculos. Pero de ninguna forma ni el temor 
a éstos ni la ventaja de una mayor veloci- 
dad podrán compensar la diferencia de pre- 
cisión. S 

La mayor fuerza viva, resultado de su 
mayor velocidad, otra de las superioridades 
que puede tener el proyectil cohete, no será, 
en general, aprovechable en un arma que 
tenga gran dispersión, pues sólo algunos 
blancos muy precisos pueden necesitar la 
penetración correspondiente a esa fuerza. 
Quedará como ventaja para el supercohete 
la economía de personal, aun cuando los 
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bomba atómica en el momento del lanza- 
miento, no parece que por hoy las haga 
muy aptas para Su empleo en cohete;. pero 
habrá que pensar en futuras simplificacio- 
nes, y entonces el lanzamiento de cargas 
atómicas con estos proyectiles—si la preci- 
sión llega a ser menos importante por bas- 
tar el batir zonas extensas—podría marcar 
un principio de desplazamiento del avión en. 
algunas misiones, «Este parece quie tué el 
pensamiento alemán al construir las Mz”, 
y si les dieron otro empleo, francamente an- 
tieconómico, fué por haber estado prepara- 
do antes el vehículo que el superexplosivo: 
y por la necesidad de suplir su inferioridad 
aérea. Pero ¿puede verdaderamente hablar- 
se de la no necesidad de precisión en la. 
bomba atómica ? 


Las experiencias realizadas y los estudios 
sobre sus efectos en las dos ciudades bom- 
bardeadas, parece que han hecho llegar a la 
conclusión de que tienen poco que temer 


-los seres vivos y las edificaciones sólidas 


situadas a distancias entre 1.000 y 2.000 me- 
tros del punto de explosión. La mejor de- 
fensa contra ella es la distancia o grandes. 
intervalos. entre los edificios, barcos, etc.,. 


_ que separados unos 2.000 metros localizan" 


perfectamente los efectos. En estas condi- 
ciones 'no puede decirse que se esté en la: 


“hora de prescindir de la precisión. 


grandes tonelajes, los aviones sin piloto di- - 


rigidos por radio y el mayor poder de los 


nuevos explosivos vayan también tendiendo . 


al mismo fin al disminuir el número de tri- 
pulaciones precisas para una destrucción de- 
terminada. 


Claro es que estas comparaciones no de- 
ben hacerse con el avión que estamos acos- 
tumbrados a ver volar corrientemente, sino 
con los grandes bombarderos estratosféri- 
cos, de reacción, que con velocidades sóni- 
cas serán los encargados del bombardeo es- 
tratégico futuro, dotados de visores que den 
la imagen del blanco a través de las nubes, 
o bien dirigidos, sin necesidad de esa visión, 
'por sistemas electrónicos. 


Lo delicado del montaje actual de una 
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La excesiva dispersión hizo que gran can- 
tidad de las “V-1” y “V-2” alemanas (en 
proporción verdaderamente extraordinaria, x 
pesar de no ser distancias grandes) se per- 
diesen sin ninguna o con muy poca utilidad. 


-Fácilmente se comprende el despilfarro que . 


supondría encomendar en circunstancias. 
parecidas a este medio, el transporte de: 
las bombas atómicas, conseguidas con tanto: 
esfuerzo y a tan alto precio. 


No pretendemos con esto negar que em 
el futuro pueda alcanzarse un perfecciona- 
miento tal que se venzan todos los incon- 
venientes actuales. Nadie podría aventurar- 
se a tan radical juicio sin muchas probabi- 
lidades de equivocarse. Sobre ese perfec- 
cionamiento se trabaja, como se investiga 
para mejorar todas las armas; pero la or- 
ganización militar no puede esperar, y a 
lo actual tiene que atenerse, y no cabe duda 
que el estádo actual y el futuro próximo no 
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pueden hacer pensar a ningún Ejército que 
la era de la Aviación ha pasado, superada 
por las nuevas armas, 


La radiolocalización o “radar” es el nue- 
“vo medio que de forma más sutil y menos 
ruidosa ha colaborado más:a inclinar la vic- 
toria al lado de los aliados anglosajones. 


Si los tres medios de que hemos tratado 
podemos decir que aumentaron considera- 
blemente el poder del atleta que simbolice 
un Ejército moderno, mejorando la bomba 
atómica el golpe de sus puños, el. transpor- 
te aéreo sus piernas y la propulsión Aa 
reacción el alcance de sus brazos; el * 
dar” le ha dotado de potentes y a 
narios ojos, 


Ls radiolocalización ha realizado el mi- 
lagro de cambiar la ceguera en los teatros 
de operaciones por- una vista insospecha- 
da, que hace. que nada pueda ocultarse ya 
a los ejércitos: Vista a largas distancias, 


. vista nocturna, vista a través de las.nubes, 


todo esto puede darlo la interpretación de 
las pantallas del “radar” en'forma fácil. 


Acaso la primera consecuencia de su apa- 
tición fué el matar los efectos de 'sorpre- 
sa táctica, tanto 'en el mar como en- el aire. 
Por eso los aliados pudieron obtener dos 
resonantes - victorias a: su primera puesta 
en punto: la batalla de Inglaterra contra 
la Aviación alemana y la del Atlántico con- 
tra los submarinos. En la batalla de Ingla- 
“terra, dando las indicaciones precisas a la 
caza para no malgastar sus esfuerzos y Su 
material escaso, consiguió, con la exacta 
“localización, el triunfo de una Aviación pe- 
-«queña contra una agresión poderosa. En el 
Atlántico, siendo el arma principal del sub- 
«marino la sorpresa y el ataque insidioso, 
al desaparecer la posibilidad de ellos con 
la detección a distancia suficiente para 
alertar los medios de destrucción, de día 
y de noche, desapareció el ataque subma- 
'rino: Barcos y aviones dotados de “radar” 
“acabaron con aquel terrible enemigo. 


Son tan múltiples sus aplicaciones, que 
_todo lo que sea movimiento parece haber 
entrado en la era del “radar”. En su pri- 


mitivo papel de localización, tiene las de: 


detector de aviones en la red de alarma, 
localizador de aviones enemigos en la caza 
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diurna y nocturna, y avisador de la presen- 
cia de cazas para los aviones de bombar- 
deo; detector de submarinos en superficie 
y de toda clase de barcos en la mar; loca- 
lizador de bombas volantes, proyectiles, 
baterías, etc. En corrección de tiro, ha re- 
suelto los problemas del de costa, de la. 
artillería antiaérea y del tiro de avión 'con- 
tra avión. Ha perfeccionado los procedi- 
mientos de navegación, introduciendo los 
suyos propios, novísimos le indispensables 
ya con mal tiempo; los sistemas de bom- 
bardeo sin ver el objetivo; los altímetros y 
tantas: otras manifestaciones de la aplica- 
ción electrónica, que parece haber conmo- 
vido la de todas las armas existentes. 


Generalizado el empleo del “radar”, re- 
sulta ya difícil decidir si ha venido a faci- 
litar la defensa o el ataque. En su apari- 
ción, y Seguramente en su estudio, fué cla- 
sificado como elemento defensivo, y son de 
sobra conocidos los resultados en el aire 
y en el mar de sus primeras aplicaciones. 
Pero después, al multiplicarse sus'posibili- 
dades de empleo en forma no esperada, no 
se sabe ya a quién favorece más, si al agre- 
sor o al defensor. 


En el aire da grandes ventajas a la de- 


fensa, por alertar la caza y no permitir la 


presencia por sorpresa de la Aviación ene- 
miga. Guía además a esa caza hasta lle- 
varla al encuentro con el avión adversario, 
de día o de noche, y colocarle en buenas 
condiciones de tiro con relación a él. Es así 
un obstáculo para el agresor y una eviden- 
te ventaja para la defensiva; pero acaso 
no imponga más que 'un cambio de moda- 
lidad en'el ataque, que, contra un enemigo 
dotado de esos medios, ya sólo podrá ha- 
cerse en fuerza, es decir, dando la batalla 


-a la caza de la «defensa, lo que, por otra 


parte, muchas veces convendrá provocar 
para llegar a conseguir el dominio del cie- 
lo. Pero si al mismo tiempo facilita la na- 
vegación, el bombardeo y la localización de 
los blancos y la caza enemiga, al avión 
agresor, convirtiendo en momentos aptos 
para el ataque el tiempo nuboso, la noche, 
la niebla y todo lo que antes se creían obs- 
táculos, es posible que favorezca más al 
ataque. 


Difícil sería poder fallar de quién es la 
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ventaja, asi, en absoluto. El saber hacer un 
mejor empleo o el conseguir una ventaja 
técnica en la realización, serán factores de- 
cisivos. Uña cosa es segura: lo que se 
- haga, en ataque o en defensa aérea, lo co- 
nocerá fácilmente el enemigo. Que lo apro- 
veche o no, es asunto diferente, El cono- 
cimiento de la acción o de la 
“adversaria es condición necesaria o conve- 


intención - 


niente, pero no puede dar por sí el triun- ' 
fo; hay que poseer además los medios ne- 


<cesarios para oponerse a esa acción. Con 
miedios equivalentes se entablará una lu- 
“cha. entre la velocidad del avión y el alcan- 
ce del “radar” para tratar de obtener ven- 
tajas de tiempo que pueden ser definitivas. 
Con desigualdad de poder aéreo favorecerá 
al más fuerte, ya que impide la sorpresa, Bl 
ésta, conviniendo a : todos, ayuda al más 
débil. 


En el mar podrán avistarse las escua- 
dras en la pantalla del “radar” a muy. gran- 
. des distancias y mantener el contacto con 
buques de superficie, aun con mal tiempo. 
Esto lo proporcionaba ya la observación 
aérea (de la que ahora también habrá que 
valerse, pues el alcance del “radar” está 
supeditado a la altura del observatorio), 
pero no con tanto sigilo, pues, en cierto 
modo, el volar sobre los barcos enemigos 
delataba la presencia de los propios. Pero 
donde su aplicación ha tenido una importan- 
cia más decisiva ha sido en la lucha anti- 
submarina, sin que de ello pueda deducirse 
- la desaparición de ese tipo de buques. 


En tierra, el “radar” 
menos revolucionario, 


parece haber sido 
encontrándose sus 


verdaderas ventajas en la relación del sue- 
lo con los otros dos elementos, es decir, en 
el tiro de costa (localización de blancos y' 
correccion del tiro) y en el tiro antiaéreo. 
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Esto no indica que. no puedan también 
obtenerse grandes ventajas con su empleo 
en la lucha de las fuerzas de tierra, pues 
en todas sus aplicaciones el “radar” tiene 
aún muchas posibilidades sin explotar. La 
localización de vehículos y tropas en movi- 
miento: a distancias cortas y la detección 
de proyectiles en Su trayectoria ' para loca- 
lizar las piezas, son ya anticipos de ellas, 


De la importancia que se dió en las úl-. 
timas batallas al “radar”, puede dar una 
idea el hecho de que una de las. primeras 
operaciones de la Aviación aliada, antes del 
día D, fué el ataque.a las principales ins- 
talaciones “radar” alemanas de la costa del 
Canal, contra las que se hicieron 1.668 vue- 


los, muy especialmente en los tres días an- 


tes del desembarco, con grandes pérdidas 
para la RAF por la gran defensa anti- 
aérea que de ellas hacían los alemanes. 
Todo ello aparte de otras medidas de entor- 
pecimiento por interferencias, lo que, re- 
unido, consiguió la. “ceguera” virtual de los 
defensores al realizarse el asalto. 


El recubrimiento con «materias “anti- 
radar”, en forma de planchas o barnices, 
capaces de absorber las ondas radioeléctri- 
cas, evitando su reflexión, parece haber ini- 
ciado un ensayo de antídoto. Aquí, como ¡en 
toda aparición de un nuevo ingenio, co- 
menzará la lucha entre la aplicación y la 


" defensa. El resultado, hasta hoy, no permi- 


¡te augurar tel final de .la radiolocalización. 


No nos es permitida mayor extensión que: 
la dada a la exposición en líneas generales 
de esos cuatro nuevos medios, Pero lo di- 
cho es suficiente como premisas pára Ocu- 
parnos más adelante de los cambios funda- 
mentales a que vamos a asistir en la con- . 
ducción de las guerras. 








Estelas de vapor dejadas por los cazas de la RAF en sus vuelos de vigilancia sobre la Catedral de 
Sam Pablo, en Londres. 


La Batalla de Inglaterra 


Suele géneralmente considerarse la Batalla de 
Inglaterra como una epopeya sobrehumana, cuyo 
desenlace, poco menos que milagroso, fué con- 
seguido por un puñado de héroes que, en con- 
diciones de aplastante inferioridad en todos los 
órdenes frente a una Luftwaffe pletórica de 
medios, con excelentes aviones perfectamente 
tripulados y respaldada por una poderosa indus- 
tria aeronáutica, alcanzaron una victoria que se 
acostumbra a señalar como un triunfo del es- 
píritu y la tenacidad británicos frente al mate- 

- rialismo tecnicista de los germanos; de la mo- 
ral combativa y legendaria de uña selecta mino- 
"ría, carente de recursos materiales y técnicos, so- 
bre la masa, tría y lógicamente organizada, su- 
'perabundante de medios, pero falta de cualida- 
des espirituales ; un éxito, en fin, del Hombre so- 
bre la máquina. En nuestra opinión, y sin creer 
que pueda subestimarse la por todos conceptos 
magnífica actuación de los pilotos del Mando de 


Por el Comandante R. CALLEJA 


Caza inglés, no corresponde esta creencia a la 
realidad de los hechos, que en este caso, como 
en el de todo problema militar, están sujetos a 
reglas inexorables que no dejan lugar a la im- 
provisación; por otra parte, es cada vez más di- 
fícil “suplir” con: el famoso “celo” las malas o 
defectuosas características del material de gue- 


"rra, o de una deficiente instrucción. o prepara- 
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ción técnica del personal. Estudiar imparcial- 
mente lo ¡ocurrido es el objéto del presente tra- 
bajo. 


! 


Las doctrinas de guerra aérea alemana 
e inglesa. : 


La idea general de la* estrategia alemana era 
construir su potencia militar más rápidamente 
que la de cualquier posible adversario; tiempo 
y cálculo eran las armas secretas del plan de 
guerra alemán, que empezó a tomar forma en 
1933. Mediante la rápida movilización de una po- 
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derosa fuerza ofensiva, proyectaba Alemania do- 
minar separadamente en campañas “relámpago” 
á cuantos enemigos tratasen de resistirla buscan= 
do alcanzar una posición invulnerable en Europa 
y en el mundo. Las deficiencias de su potencial 
humano, económico e industrial, se compensaban 
en su plan estratégico, con un Ejército de Tie- 


rrá no muy numeroso, pero dotado de un ele-: 


vadísimo grado de entrenamiento y de enorme 
potencia ofensiva; para completar y reforzar al 
máximo dicha ¡potencia ofensiva se pensó “en 
crear una fuerza aérea perfectamente dotada e 
instruida, y de esta idea surgió la Luftwaffe. 


La idea revolucionaria de la ““blitz krieg” pre- 
veía que el aniquilamiento de los países enemi- 
gos sería tan rápido, que no sería necesario dis- 
traer a las fuerzas aéreas de su 'misión princi- 
pal, apoyar el Arma de Tierra, dedicándolas a 
atacar su potencial industrial o su producción 
de guerra, La fuerza aérea sería, por tanto, una 
más de las que intervendrían en el eficaz meca- 
nismo necesario para asegurar el éxita de las 
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aunque más tarde toda la energía e inteligencia 
germanas se dedicaron a la revisión de la Luft- 


“waffe, para convertirla en un eficiente instrit- 


proyectadas campañas ultrarrápidas, en las que : 


el papel primordial correspondería al Ejército de 
. Tierra, 


El éxito de la estrategia alemana fué rotun- 
do hasta la Batalla de Inglaterra, en la que la 
Awiación alemana, concebida para actuar en pro- 
. vecho o en apoyo de las fuerzas de Tierra, se 
envió “sola” contra Inglaterra, considerándose 
esta lucha como preliminar y preparatoria de 
una operación estratégica terrestre. En esta fase 
imprescindible de la proyectada invasión de las 
Islas 'Británicas, la Luftwaffe fué derrotada; 
la operación, en su conjunto,-fracasó, y desde 


entonces no fueron posibles nuevas ofensivas 


aéreas contra, Inglaterra; los grandiosos planes 
de Alemania encontraron su primer obstáculo. 


- Alemania careció de estrategas aéreos; la ma- 
yor parte dé los jefes de prestigio y competen- 
cia murieron en la primera guerra mundial, y 
más tarde, cuando Hitler subió al poder y se 
iniciaron, con toda la técnica y minuciosidad de 
que los alemanes son capaces, los preparativos 
“militares, no se estudió en Alemania el aspecto 
aéreo -de la guerra del 14. En fecha tan próxi- 


mento de potencia aérea, llegando incluso a pro- 
yectar aviones capaces de atacar a los Estados 
Unidos, para desarrollar este plan; la. rectifica- 
ción fué tardía, y Alemania comprendió que ha- 
bía perdido definitivamente la posesión del .do- 
minio del aire, que en los comienzos del conflic- 
to tan absolutamente detentó. 


Poco antes de las hostilidades, las autorida- 
des inglesas comprendieron que sería tarea cos- 
tosa y larga el organizar un Ejército tan poten- 
te, por lo menos, como lo era el inglés en 1918; 
y como mientras tanto Francia, el única aliado 
seguro entonces, necesitaba ayuda, decidieron 
que ningún apoyo sería mejor ni estaría más 
rápidamente en condiciones de actuar en su fa- 
vor que el constituído por una fuerza de bom- 
bardeo que pudiese atacar las fuentes de la po- 
tencia militar enemiga. (Los franceses, aunque 
entonces poseían una poderosa Flota, nunca ha- 
bían considerado suficiente ayuda la que podría 
proporcionar a sus escuadras la Flota inglesa 


.en el mantenimiento del bloqueo. La materializa- 


ción de esta idea fué la crganización del Mando 
de Bombardeo. 


La necesidad de conservar expeditas las rutas 
marítimas dió origen al Mando de Costas, mien- 
tras que para defender el propio territorio no 
sólo como medida de protección de la vida na- 
cional, sino para asegurar la base de partida para 


- futuras operaciones, fué creado el Mando de 


Caza. 


Que el Mando inglés estaba en lo cierto al 
dar vida a estas organizaciones, fué demostrado 
posteriormente por los acontecimientos; en efec- 
to, hubo que asegurar las bases de partida, ga- 
nando para ello la Batalla de Inglaterra; simul- 
tánea y posteriormente fué reñida la batalla del 
Atlántico; que también se resolvió más tarde fa- 


“vorablemente para los ingleses, y en la que tan 


"ma a la hecatombe final como abril de 1945, de- 


cía el Fuhrer alemán al General Koller, jefe 
del E. M. de la Luftwaffe: “¿Para qué nece- 
sitamos jefes de Aviación? Un Genera] de cual- 
quier otra Arma puede mandar la Fuerza aérea 
perfectamente bien.” Fué el criterio de la Wehr- 
macht el que prevaleció. 


- Este error no fué entonces comprendido, y 
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importantísimo papel jugó el Mando de Costas, 
mientras que la importancia de la actuación del 
Mando de Bombardeo en la destrucción del'sis- 
tema económico y militar del Tercer Reich es de 
sobra conocida. El criterio inglés sobre Aviación 
de Cooperación puede verse en el artículo “Or- 
ganización de la Aviación de Cooperación” (mú- 
mero 57 de la “Revista de Aeronáutica”). 


Organización de las fuerzas contendientes. 


El Mando de Caza estaba organizado sobre 
una distribución territorial fija, los Sectores, 
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cuyos límites y disposiciones correspondían 
a las probables zonas de penetración enemi- 
gas o a otras consideraciones de arden táctico 
que. facilitasen el problema de la defensa. Estos 
Sectores, de quienes dependían las unidades ope- 
rativas, los ““Squadrons”, semejantes a nuestros 
Grupos, se reunían a su vez para formar agru- 
paciones mayores, los “Groups”, unidades que, 
como los Sectores, no tienen equivalencia ade- 
cuada en nuestra organización, ya que son agru- 
paciones de Mando y Servicios, cuya misión es- 
triba en la dirección de la defensa desde tierra 
” y en asegurar el adecuado abastecimiento de to- 
das clases de las unidades operativas. Como es- 
calón supremo, coordinador de todas las acti- 
vidades que tenían relación con la defensa, caza, 
artillería antiaérea, servicio de información aé- 
rea, barreras de globos, defensa pasiva, etc.; etc., 
estaba el Cuartel General del Mando de Caza, 
de quien dependían directamente los Mandos de 
los “Groups”, asi como el Antiaircraft Com- 
mand (Mando de la AA), que administrativa- 
mente' dependia, sin embargo, del Ejército de 
Tierra. 


'Para aclarar las bidones de qa diferentes 
escalones, indicaremos a continuación los come- 
tidos que cada uno de ellos desempeñaba : nor- 
malmente, el Mando de Caza ejercía únicamen- 
te una amplia supervisión, sin intervenir direc- 
tamente sobre las operaciones, excepto en cues- 
tiones tales como el refuerzo entre “Squadrons” 
pertenecientes a “Groups” diferentes, cuando 
la importancia de las incursiones enemigas obli- 
gaba a ello, o bien- cabía la duda, por la ruta 
de aproximación que el enemigo seguía, de cuál 
sería el “Group” a quien correspondería reac- 
cionar a la agresión. A su vez, el Mando del 
“Group”, a través de sus Sectores, fijaba los 
efectivos para cada interceptación; el Sector to- 
maba entonces a su cargo la dirección de la ma- 
niobra desde su cuarto de operaciones, ordenan- 
«do oportunamente el despegue de los “Squa- 
drons” y dirigiéndolos en el aire hasta conse- 
guir, mediante los datos que sobre el enemigo 
y aviones propios le proporcionaba el Servicio 
de Información aérea, la interceptación del ene- 
migo, en cuyo momento asumía la responsabili- 
dad y mando de la operación el jefe de la for- 
mación en vuelo. El diferente grado de atribu- 
ciones era minuciosamente repartido, con el fin 
de asegurar al máximo la flexibilidad y eficacia 
del sistema, lo que permitía rapidísimas concen- 
traciones en los puntos oportunos y en os mo- 
mentos necesarios. 


El sistema nervioso de esta organización es- 
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taba constituído por dos ramas fundamentales: 
el Servicio de Información aérea y el de Trans-. 
misiones. Formaban los tentáculos exteriores del 
primero las estaciones informadoras de “radar” 
y su entonces insustituible complemento: la red 
de puestos de vigilancia del Real Cuerpo de Ob- 
servadores. 


Ambos servicios estaban superdotados de me- 
dios, siendo característica del sistema de enlace 
una gran complejidad, que aseguraba en «todo 
momento la llegada rapidísima de Ja informa- 
ción; esta complejidad fué impuesta por el fac- 
tor tiempo, pues los aviones enemigos, a las ve- 
locidades de entonces, tardaban en alcanzar Lon- 
dres desde la costa de diez a doce minutos. Ade- 
más, el asegurar la interceptación implicaba pro- 
blemas de exactitud en la información, que no 
admitía rectificaciones; era, pues, absolutamien- 
te necesario que los “Groups” y Sectores estu- 
viesen suficiente y oportunamente informados, 
para poder reaccionar acertadamente a las situa- 
ciones impuestas por el enemigo. 


Veamos ahora, a grandes rasgos, el funcio- 
namiento del Servicio de Información aérea du- 
rante la batalla. Como ya tremos indicado, el 
Mando de Caza disponía de una cadena de es- 
taciones “radar” que cubría la costa desde las 
islas. Horcadas, a lo largo de todo el litoral del 
mar del Norte y paso de Calais, hasta la A 
sula que forma el condado Pembroke. Estas e 
taciones tenían un alcance medio de 130 kiló. 
metros; pero solamente detéctaban al enemigo 
sobre el mar, perdiendo su rastro cuando atra- 


“vesaban la línea de la costa, en:cuyo momento 


la ruta de los aviones enemigos había de seguir- 
se por medios ópticos desde los puestos del Cuer- 
po de Observadores. 


Las estaciones de “radar” comunicaban direc- 
tamente con el Cuartel General del Mando de 
Caza, y concretamente con un Departamento del 
mismo llamado “Cuarto de Filtrado”, en el que 
se discernían las alarmas importantes de las que 
no lo eran, retransmitiéndolas directa y simul- 
táneamente al contiguo Cuarto de Operaciones 
del Mando de Caza, y los del mismo nombre 
de los “Groups” y Sectores interesados. En di- 
cho Cuarto de Filtrado, y con el fin de diferen- 
ciar las formaciones amigas de las hostiles, pres- 
taban servicio permanente oficiales de enlace de 
los Mandos de Bombardeo y Costa,. quienes in- 
formaban constantemente al Mando de Caza de 
los movimientos de las unidades propias de bom- 
bardeo y de acción sobre el mar. Más tarde se 


“empleó otro procedimiento que permitía identi- 


15 


REVISTA DE AERONAUTICA 


ficar los aviones propios sin necesidad de tales: 


enlaces, que consistía en un transmisor de radio 
que emitía automática e intermitentemente una 
señal que podía variarse con facilidad y era re- 
cogida por dos o tres radiogoniómetros instalados 
en los Sectores; las marcaciones así obtenidas 
se transmitían inmediamente al Cuarto ide Ope- 
raciones del 'Sector sobre el que volaban los 
aviones, y allí un dispositivo mecánico daba rá- 
pidamente su posición sobre el mapa. Posterior- 
mente se perfeccionó aún más el sistema, me- 
diante el empleo del 1. F. F. Radar (identifica- 
* ción amigo o enemigo).' 

El Sector era, como' ya hemos indicado, el 
escalón que aseguraba la interceptación valién- 
dose, por. un lado,. de las' informaciones del 
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zaron contra Inglaterra, Las flotas aéreas (Luft- 
flotte), de las cuales la 11 y 111 tomaron parte 
en la batalla, estaban en general organizadas de 


«la siguiente forma: Mando y Estado 'Mayor, 


Cuarto de Filtrado, y por otro de las proceden- ' 


tes ide los Centros de Observadores que recogían 
las alarmas procedentes de los Puestos que de 
ellos dependían, retransmitiéndolas al Cuarto de 
Operaciones del Sector, quien, a su vez, las pa- 
saba al Cuarto del mismo nombre de su 
“Group”, siendo el destino final de esta infor- 
mación el Cuarte] General del Mando de Caza. 


Resumiendo : hasta el Sector, unidad que di- 
- rigía la interceptación, llegaban dos corrientes de 
información : una primera descendente, que des- 
de las estaciones de “radar” iba directamente 
al escalón supérior, él Cuartel General del Man- 
-do de Caza, y desde allí era transmitido simul- 
táneamente a los “Groups” y Sectores interesa- 
dos, produciéndose esta «alarma cuando. los avio- 


nes enemigos se encontraban aproximadamente: 


- a unos 150 kilómetros de distancia de la costa, ' 


como término medio; y otra, que en sentido as- 
cendente se «iniciaba cuando los aviones enemi- 
gos entraban en el radio de visibilidad de los 
Puestos avanzados de observación, y que a tra- 
“vés de los Centros de Observación .pasaba al 
Cuarto de Opzraciones del Sector y de éste, a 
través del “Group”, llegaba al Cuartel General 
del Mando de Caza. ' 


Esta detallada organización demuestra la pre- 
visión ejemplar del Mando aéreo británico, quien 
«con un claro concepto de lcs problemas de la de- 
fensa, consciente de la importancia que para su 
existencia tendría su acertada resolución, no es- 
catimó medios ni esfuerzos para asegurar su efi- 
- cacia; más adelante estudiaremos particularmen- 
te algunos de los detalles de esta organización 
que pesaron de forma decisiva en la consecución 
de la victoria final. 


Poco podemos decir en cuanto a la organiza- 
ción de las fuerzas aéreas alemanas que se lan- 
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con un grupo de reconocimiento afecto al Cuar- 
tel General, y dos o tres divisiones; cada divi- 
sión se componía de dos o tres regimientos de 
bombardeo horizontal, un grupo de bombardeo 
en picado y un regimiento de caza, constando a 
su vez cada regimiento de tres grupos y una es- 
cuadrilla de P. 'M. El grupo tenía tres. escua- 
drillas, y cada: escuadrilla nueve aviones en vue- 
lo, tres en reserva en la Unidad y tres en Parque. 


Es evidente que tampoco faltó la previsión del 
lado alemán, pues el III Reich llevaba varios 
años preparándose para una guerra que no ini- 
ció hasta que se consideró sobradamente prepa- 
rado para ello, Pero el tiempo y el método en los 
preparativos que la guerra moderna exige no 
bastan para asegurar el éxito posterior, pues la 
previsión ha de ser acertada a más de oportuna, 
y la falta de esta cualidad de acierto invalida 
los trabajos y disposiciones más detallados, y, 
como veremos, fué acierto precisamente'lo que 
le faltó al Alto Mando alemán. 


La Batalla de Inglaterra. 


Estudiadas las características generales de 
ambos contendientes, incluímos a continuación 
una breve reseña de lo que fué la batalla, pues 
abundan las descripciones de la misma, y no es 
necesario insistir en sus detalles en orden crono- 
lógico para el fin que nos proponemos. 


Según el General Koller, Jefe del Estado Ma- 
yor de la Luftwaffe, los principales” objetivos 
estratégicos que la' Aviación alemana persiguió 
en la Batalla de Inglaterra fueron conseguir el 
dominio del aire y.destruir los puertos y la nave- 
gación inglesa, considerándose el puerto de Lon- 
dres como el más importante objetivo individual, 


La dirección de las operaciones fué perfecta' 
én un principio; se trataba de destruir a la RAF 
en sus aeródromos o en el aire, dirigiendo 'ade- 
más- un pequeño esfuerzo suplementario contra 
las fábricas de aviones, los convoyes de abaste- 
cimientos y los puertos del Canal. En su primera 
fase, del 10 de julio al 25 de agosto, los obje- 


tivos elegidos por la Fuerza aérea alemana scn 


de tal naturaleza; que obligan necesariamente a 
combatir a la caza inglesa. Buques y convoyes, 
puertos, aeródromos y estaciones de radiolocali- 
zación-son los principalmente atacados. Para juz- 
gar de la importancia de los primeros, -bástenos 
recordar la absoluta dependencia de la metrópoli 
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inglesa de sus colonias y dominios en cuanto a 
productos alimenticios. La vital necesidad de 
mantener una población de 45 millones de habi- 
tantes a través del mar, mediante un constante 
flujo de convoyes, pensaron los alemanes obli- 


garía a la caza inglesa a entrar'en acción, forzán-. 


dola a aceptar combate. Sin embargo, y como 
más adelante yeremos, era equivocada la creen- 
cia, entonces universalmente admitida, de que la 
RAF sufría una aguda crisis de material y per- 
sonal, y esta creencia tal vez fuera originada por 
un error de apreciación de los alemanes respecto 
a la verdadera potencialidad, y sobre todo res- 
pecto a la verdadera eficacia del sistema defen- 
sivo inglés en comjunto. La Luftwaffe creyó im- 
poner el combate aéreo y la derrota a una fuerza 
aérea cuya categoría y calidad subestimó, y ante 


su Sorpresa hubo de retirarse vencida de los cie- * 


los de Inglaterra, 


El plan inicial era barrer en pocos días los 
“aeródromos ingleses al sur del Támesis, pero 
fracasó; no se consiguió coger a la RAF en el 
suelo, habiendo, por tanto, que atacarla en el 
aire, y, en consecuencia, el primitivo plan tuvo 
que ser modificado, ampliando hasta cuatro se- 
manas el plazo en que se procuraría acabar con 
la fuerza de caza inglesa. 


Los daños materiales totales ocasionados a los 
convoyes durante la primera fase fueron insig- 
nificantes ; cinco «barcos fueron hundidos por el 
bombardeo, otros averiados, y los convoyes fue- 
ron dispersados en algunas ccasiones.: Unica- 
mente tres aeródromos hubieron de ser abando- 
nados temporalmente a consecuencia de estos 
ataques. E 

Este plan; además de 'otros defectos, careció 
de la debida continuidad, abandonándose antes 
de tiempo por orden de Hitler, que irritada por 
el primer “raid» de bombardeo nocturno sobre 
Berlín, llevado a cabo por el Mando de Bombar- 


deo la noche del 27 de agosto, ordenó el 2 de:* 


septiembre un ataque sobre Londres, que se ini- 
ció el día 7 del mismo mes, durante el día y la 
noche, y continuó en los sucesivos, hasta que las 


grandes pérdidas que sufría el bombardeo, jun-. 


tamente con la: escasez de aviones: de caza para 
escolta, acabaron cori los ataques de día, conti- 
nuando solamente las acciones nocturnas. ¿Los 
ataques a los aeródromos cesaron. 


Aunque la Luftwaffe no estaba preparada 
para.el bombardeo de noche, realizó sus ataques 
perféctamente, desarrollando procedimientos de 
navegación que permitían atacar con precisión 
aceptable objetivos extensos ; pero hacia fines 
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de octubre el esfuerzo alemán se hizo insosteni- 
ble, y los intentos de invasión fueron definitiva- 
mente abandonados. Es evidente que los alema- 
nes debieron haber enviado su caza para comba- 
tir a la inglesa antes de iniciar su programa de 
bombardeo diurno; pero trataron de hacer am- 
bas cosas a un tiempo, y las dos les salieron mal. 
Posteriormente intentaron la ofensiva con caza- 
bombarderos, como incentivo para atraer a la 
caza inglesa al combate, pero ya era demasiado 
tarde, : : 


. El método de localizar aviones a distancia 
compensó la desvantaja geográfica de la Isla in- 
glesa, que sin él hubiera quedado totalmente ex- 
puesta a los ataques por sorpresa desde el aire; 
permitió, al mismo tiempo, hacer pleno uso del 





Antiaéreos en la noche. 


principio de economía de fuerzas. Los Jefes de 
la RAF, desde sus Cuartos de Operaciones sub- 
terráneos, veían, gracias al “radar”, una “pano- 
rámica” del “campo” de batalla mucho más am- 
plia y precisa que la que los antiguos Generales 
sobre el terreno mismo del combate contempla- 
sen desde sus caballos. 


Los Jefes alemanes debieron contar con el 
escaso margen de tiempo que tendría el Servicio 
de Información aérea para poner en funciona- 
miento el mecanismo de la defensa; de no ser 
así no se explica la inadecuada protección y ar- 
mamento de sus bombarderos y su empeño en 
sacrificar estas cualidades a la obtención de una 
mayor velocidad. Este material resultó totalmen- 
té inadecuado para acciones estratégicas, demos- 
trando, además, su incapacidad para eliminar o 
por lo menos neutralizar la potencia aérea in- 


.glesa. Inglaterra había informado a F rancia, su 
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aliada, del secreto de la radiolocalización, y se- 
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gún afirman los ingleses, a la caída de Francia 
Alemania lo supo. 


Alemania cometió además otro error de apre- 
ciación estratégica al'no atacar a la aviación 
contraria en su punto más vulnerable: sus fá- 
bricas de aviones. Es posible, sin embargo, que 
tal error lo fuese de apreciación de la calidad 
del enemigo y de su tenacidad defensiva, y con- 
secuencia de ello fué el retraso, “sine die”, que 
sufrió el desembarco alemán. Contaban con in- 
vadir la Isla en pocos días, y creyeron que sería 
lo más rápido derrotar las unidades existentes 
sin preocuparse de las posibles reposiciones de 
material, De los tres pilares fundamentales sobre 
los que descansa la potencia aérea militar, in- 
dustria aeronáutica, bases aéreas y flota aérea, 
atacaron concienzudamente los dos últimos, ol- 
vidando o dedicando escasa atención al primero. 


Efectivos. 


Tratemos ahora de valorar debidamente, y 
sin dejarnos destumbrar por lo aparatoso dé las 
cifras, la evidente superioridad numérica de Ale- 
mania, factor que en muestra opinión-sirvió más 
que nada para que el número de derribos que los 
ingleses consiguieron fuese tan grande como el 
total de efectivos con que los alemanes iniciaron 
la batalla, 


La Luftwaffe, como consecuencia del mal de 
origen de su organización como arma auxiliar 
del Ejército de Tierra, denotaba una falta de 
equilibrio en la proporción en que las diversas 
especialidades aéreas la constituían. Un marca- 
do predominio de los aviones de bombardeo evi- 
denciaba la sumisión de la doctrina de empleo 
del Arma aérea a las exigencias del Ejército de 
Tierra, mientras que el insuficiente número. de 
cazas denotaba, por un lado, el exceso de con- 
fianza que los alemanes depositaron en la ven- 
. taja que en un principio consiguieron sobre Sus 
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Como se verá, la cifra de aviones operativos 
es el 75 por 100 de los totales, De la relación 
anterior se deduce claramente que un 60 por 100 
aproximadamente de los aviones de combate 
eran de bombardeo y reconocimiento, y sólo un 


_40 por 100 eran de caza. 


"Las Flotas aéreas 11 y TIT, al mando, respec- 
tivamente, del General Mariscal de campo K- 
selring, y del de la misma graduación Sperle, 


“contaban, según informaciones inglesas, con el 


siguiente material al empezar la Batalla de In- 
glaterra: 1.200 aviones de bombardeo horizon- 
tal, 350 aviones de bombardeo en picado y 1.100 


_ aviones de caza, sin que hayamos podido con- 
- cretar si se trata de efectivos totales u opera- 


tivos; suponemos en este trabajo que se trata de 
estos últimos, lo que da un total de 2.650 aviones. 


Veamos cuáles eran los efectivos de que los 
ingleses disponían. Según informe del Jefe del 
Mando de Caza durante la Batalla de Inglaterra, 
eran 59 los Grupos (1) que en distinto estado 
de eficiencia formaban dicho Mando al empe- 
zar la batalla. Los efectivos de un Grupo inglés 
eran de 16 aviones, de los cuales 12 eran Opera- 
tivos; los cuatro restantes se suponían en revi- 
sión o reparaciones menores, con una reserva de 
tres a cinco aparatos por Grupo. Estos Grupos 
eran retirados de primera línea cuando sólo po- 
dían poner nueve aviones en vuelo; el detalle 
de los efectivos con que contaba el Mando de 
Caza se indica en el cuadro de la página si- 
guiente, 


Ante las perentorias necesidades de la ibata- 
lla, es evidente que muchas veces despegarían 
todos los aviones disponibles; pero tratando de 
acercarnos siempre a la realidad en todo lo posi- 
ble, creemos bastante aproximado dar la cifra 
media entre el número de aviones operativos y 
el total de los disponibles en las Unidades, es 
decir, 736 aviones de caza frente a los 2.650. 


aviones alemanes; indiscutiblemente las cifras 


enemigos, y, por otro, su creencia de que la gue-. 


rra sería resuelta rápidamente por la .combina- 
ción “Panzer-Stuka”, actuando confortablemen- 
te bajo la protección de la caza, que consegui- 
ría fácilmente un dominio local del aire sobre 
las zonas de acción y de despliegue de los :Ejér- 
citos terrestres. Al empezar la campaña de Po- 
lonia, la Luftwaffe se componía de: 


1.200 aviones bombardeo horizontal.... Operativos 900 
350 ” > en picado ... ” "260 
670 ” reconocimiento ...mommmmoo. ll - $00 

1.500 ” caza mono y bimotores. ” 1.100 

1.000  ” ETAnsporte ..mmmmmncrnrenross e 750 
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son impresionantes, y aunque más tarde insisti- 
remos sobre ciertos coeficientes que llegaron a 
inclinar del lado inglés todos los factores de la 
victoria, limitémenos aquí a indicar que el único 
enemigo serio que se oponía a.la caza inglesa 
eran los 1.100 aviones de caza alemanes; tenien- 
do en cuenta que áún disminuye más esta des- 
proporción si se considera que una buena parte 
de ellos, quizá un 3o por 100, eran bimotores 
“Me-110”, que fueron tan fácil presa para los 
“Spitfires” y “Hurricanes”, que constituyeron 
exclusivamente la caza de defensa diurna, como 


E di 


(1) - Squadrons. 
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EFECTIVOS INGLESES EN LAS UNIDADES EN 1 DE JULIO DE 1940 








Aviones Aviones Aviones — Aviones : 

CAZA DIURNA de Unidades Total 
operativos de reserva en reparación eno 
reorganización 

21 Grupos de JTurricanes...o.o.o.. 21 Xx 12 =: 252 [21 X 4 = 84/21 X 4 = 84 420 
20 , de Spitfirt....... .i... 120 X 12 = 240 20 x4=80 20 Xx 4 = 80 400 
6 » de Hurricanes.....c.. 160 160 
Total.....oo... 492 164 160: 980 


CAZA NOCTURNA 


18 Grupos de Blenheim 
2 de DéfllMt...o.o.oooo...» 


> 





164 











No se indican los efectivos de la caza nocturna, porque aunque-el Mariscal Dowding da la cifra 
de 16 aviones por Grupo de caza, sin distinción entre la diurna y nocturna, no nos parece lógico que 


. los Grupos nocturnos tuvieran 16 aviones. 


los propios aviones de bombardeo. Para ser más 
exactos, diremos que los ““Defiants” se utiliza- 
ron al. principio de la batalla; pero tras algunos 
éxitos iniciales contra bombarderos sin escolta, 
quedaron relegados para la acción nocturna. 


Corroboran la exactitud de lo que afirmamos 
las cifras de un avión inglés derribado por cada 
tres enemigos en las primeras fases de la bata- 
lla, cuando los alemanes actuaban con aviones 


de bombardeo y bimotores de escolta, además de . 


la caza propiamente de combate; estas cifras, 
“hacia el final de la batalla, cuando los alemanes 
empleaban únicamente cazas y caza-bombarde- 
ros, fueron de siete aviones ingleses derribados 
por cada seis alemanes, Fué la caza alemana, por 
tanto, y casi exclusivamente ella, la responsable 
de las bajas inglesas, y los mismos ingleses re- 
conocen que «stuvieron a punto de perder la 
batalla. 


Las pérdidas inglesas durante los meses de 
julia, agosto y septiembre ascendieron a unos 


915 aviones, mientras que los alemanes perdie-. 


- ron en ese mismo período, según las cifras ofi- 
ciales leídas por el ministro del Aire inglés en 
el Parlamento en mayo de este año, 1.733 avio- 
nes, habiéndoseles averiado 643 más. 

El Ministerio del Aire -inglés calculó en 52 

* Grupos de caza el número de los necesarios para 


la defensa de la Isla, y como ya 'hemos indicado, 


exceptuando los ocho Grupos ““Hurricanes”, en 
reorganización o formación, había 51 Grupos de 


caza a la disposición del Mando de Caza, uno 
tan sólo nvznos que los que la previsión del Mi- 
nisterio calculaba. 


En cuanto a la situación de material, ninguna 
cifra más elocuente que el elogio que el Jefe del 
Mando de (Caza dedica al ministro de Produc- 
ción Aeronáutica, lord Beaverbrook. “El efecto 
de este nombramiento—dice—sólo puede descri- 
birse como milagroso, y a partir de entonces la 
situación de suministro de material mejoró de 
tal manera, que las intensas pérdidas sufridas 
durante la batalla dejaron de constituir una pre- 
ocupación, siendo reemplazada esta dificultad 
por la de conseguir pilotos de caza entrenados 
en número suficiente.” Las cifras siguientes dan 
idea de la categoría de esta dificultad : de 1.000 
pilotos disponibles hacia fines de agosto, hubo 


" 103 muertos y 128 heridos en las dos semanas 
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entre el 24 de dicho mes y el 6 de septiembre, y 
495 aviones derribados; en esas dos semanas los, 
ingleses confiesan que sus pérdidas excedieron 
las posibilidades de ser reemplazadas, constitu- 
yendo el período álgido de la batalla. 


El material. ' 


En el arden técnico, la idea que presidió el 
criterio constructivo de los aviones británicos fué 
el de predominio del factor calidad sobre el de 
cantidad, que aparte de ser una sabia elección 
desde el punto de aplicación táctica, era por en- 
tonces una buena forma de competencia de la 
presurosamente organizada industria británica 
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de.guerra en relación,con «el potente conjunto de 
las fábricas de aviones alemanes. 


En efecto, tanto el “Hurricane” como el 
“Spitfire” fueron siempre superiores en arma- 
mento y maniobrabilidad a los aviones enemi- 
gos, y el segundo fué también más rápido que 
todos sus antagonistas. Tenían el parabrisas a 
prueba de balas, así como un blindaje frontal 
tras el motor.y otro posterior situado directa- 


mente detrás del piloto, que se montó tan pron- 


to como empezó la caza inglesa a enfrentarse 
con los alemanes. Esta premura en la adopción 
del blindaje dió a la caza inglesa una ventaja 
inicial, pero pronto Jos alemanes se apresuraron 
a blindar sus aviones. Mientras los aparatos ale- 
manes carecitron del blindaje, las ocho ametra- 
lladoras del avión inglés de caza constituyeron 
un armamento: eficacísimo; con la introducción 
del blindaje en los aviones alemanes hicieron su 
aparición en el armamento inglés los cañones de 
20 milímetros. 


A pesar de la ligera superioridad de la caza 
inglesa respecto a su homónima germana, los 
combates de caza contra caza fueron muy igua- 
lados, refiriéndonos al afirmar esto a aquellos 
en los que intervenían los diferentes modelos 
del “Me-109”, pues como ya hemos indicado, 
el “Me-110”, empleado impropiamente como ca- 
za de protección, fué fácil presa para los aviones 
de la RAF, 
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tes: muy rápidos para su tiempo, pero habién- 
dose conseguido esta velocidad en detrimento de 
sus demás cualidades como aviones de combate ; 
las características de carga de bombas, radio de 
acción, armamento y blindaje fueron sacrifica- 
das en beneficio de unos cuantos kilómetros más 
por hora. 


El fuego con que contestaban los bambarde- 
deros alemanes-a la caza atacante carecía de ver- 
dadera importancia; las pocas armas que lleva- 
ban eran manejadas 4 mano, sin servomotores ; 
sus visores eran muy deficientes y estaban tan : 
mal montados en el aparato, que resultaban prás- 


ticanvente inútiles. 





“Hurricanes” en vuelo de 


Formación de cazas 
vigilancia. 


En el ataque a los bombarderos germánicos, 


la ventaja era clara y grande para la caza' in- 
glesa. Las características militares de los avio- 


nes alemanes de bombardeo eran muy semejan- 


De todos .estos inconvenientes, cada una de 
por sí suficientemente grave, fué el decisivo el 
que se refiere a su inadecuada protección y ar- 
mamento; en. la mayoría de los casos el duelo 
aéreo se resolvía entre las ocho ametralladoras 
que constituían el armamento de los cazas bri- 
tánicos contra una sola oponente en el avión ene- 
migo. Naturalmente, los bombarderos alemanes 
no pudieron huir de la caza inglesa por veloci- 
dad, y todos estos factores juntos, frente a la 
potencia de fuego y protección blindada de: la 
caza inglesa, hizo a ésta prácticamente inmune 
al fuego de los bombarderos sin escolta, por lo 
que sus bajas en la defensa de Inglaterra care- 
cieron .de importancia hasta la primavera 
de 1940. 


ÍLos alemanes pronto blindaron el: fuselaje de 
sus aviones, como ya hemos indicado, para prote- 
ger a sus pilotos y tripulaciones, pero no hicie- 
ron lo mismo «n la cara posterior de los motores 
de sus bombarderos y cazas bimotores, y es pre- 
cisamente la parte trasera del motor la más vul- 
nerable a proyectiles de ametralladora, debido a 
la gran cantidad de mecanismos auxiliares deli- 
cados que allí van instalados; este descuida fué 
sumamente favorable para la acción de la caza 
inglesa. 


La superioridad técnica que se derivó del he- 
cho de la "posesión por parte de los ingleses del 
metanismo de detección, conocido posteriormen- 
te con el nombre de “radar”, difícilmente puede 
exagerarse. Los ingleses 'agradecén principal- 
mente a Sir Robert Wattson Watt y al Maris- 
cal del Aire Lord Dowding su esfuerzo en pro, 
el primero de su invención y perfeccionamiento, 
y el segundo en el de su empleo táctico; reco- 
nocen que sin la radiolocalización la Batalla de 
Inglaterra nunca hubiera podido ser ganada, y 
se refieren a él como uno de los mayores he- 
chos científicos de los últimos tiempos. 
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, El Mariscal del Aire Sir Roderick Hill, en 
una conferencia pronunciada en Londres :en 
enero del pasado año, aseguraba: “Sin este sis- 
tema nunca hubiéramos podido ganar la Batalla 


de Inglaterra; sin el “radar” no hubiera con- 


seguido resultados iguales una fuerza defensiva 
diez veces mayor que la que teníamos. El día 15 
de septiembre de 1940 despegaron 21 grupas de 
caza, y los tableros indicadores del Cuarto de 
Operaciones del Group núm. 11 señalaban que 
los 21 grupos habían trabado combate con*el 
enemigo, con resultados muy satisfactorios para 
nuestras fuerzas; ese día el enemigo sufrió un 
golpe del que nunca llegó a recabrarse del todo; 
ese día fué también el de la revelación de los re- 
sultados de aquellos trabajos a los que Lord 
Dowding consagró su existencia.” 


Como ya hefnos indicado más arriba, no cabe 
hoy duda de que los alemanes conocían el se- 
creto del “radar” desde poco antes de la bata- 
lla; sí durante el transcurso de ésta no llegaron 
a darse cuenta exacta de las ventajas que se 
derivaban de su empleo, o siconfiaban en el es- 
caso margen de tiempo que creían tendría la de- 
fensa inglesa para reaccionar a sus ataques, es 
cosa que no hemos conseguido averiguar; pero 
todo parece indicar que el Mando alemán con- 
. taba con que sus aviones podrían acercarse a la 
costa inglesa sin ser advertidos, o por lo menos 
no dando tiempo al enemigo para adoptar me- 
didas defensivas (principalmente al despegue y 
toma de altura de la caza). Planeaba sus opera- 
ciones sobre esta base falsa, no adoptando a ve- 
ces más ¡precauciones que la de enviar sus rápi- 
dos bombarderos a gran altura, que-tomaban so- 
bre Francia para evitar su interceptación, con lo 
que daban tiempo al Mando de Caza para adop- 
tar sus medidas con tiempo suficiente, 


La táctica. 


Aunque tal vez parezca paradójico, se dió 
normalmente el caso de que la iniciativa en el 
desarrollo táctico de las distintos combates per- 
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La superioridad táctica “de los ingleses deri- 
vaba además de un hecho bien conocido por todo 
piloto de caza que haya tomado parte activa en 
combates aéreos: el de que es imposible prote- 
ger de una manera total y absoluta, mediante 
caza únicamente, una formación de bombarde- 
Tos que: no lleve en sí misma la suficiente po- 
tencia de fuego para rechazar el ataque de los 
aviones enemigos de caza que consigan atrave- 
sar la cortina de la caza protectora, ya que esto 
se producirá inevitablemente si la caza enemiga 
está firmemente decidida a llegar hasta los avio- 
nes protegidos; concretando: es infinitamente 
más fácil para la caza atacar, aun con inferio- 
ridad numérica, una formación protegida, que 
para la escolta entorpecer el ataque (y decimos 
entorpecer basados en el carácter problemático 
de una eficaz protección de la caza de escalta), 


=o 
4 
i 


e 





“Dornier” derribado por un caza “Spitfire”. 


Los ingleses actuaron siempre-:a la ofensiva 
(en sentido táctico, naturalmente, dentro de cada 
uno de los encuentros, que en larga teoría cons- 
tituyeron la más defensiva de cuantas estrate- 
gias se han empleado en el pasado conflicto) y 


. de su parte estuvo siempre esa ventaja. Es evi- 


* teneció al bando atacado, a la RAF, ya que ésta : 


, y o. . 
conocía perfectamente los movimientos y efecti- 
vos de las incursiohes *nemigas, y la mayor par- 


te de las veces, con gran aproximación, las za-- 


nas elegidas como objetivo, mientras que las for- 
maciones de la Luftwaffe desconocían la verda- 
dera potencia de las fuerzas que se enfrentarían 
a su incursión y la oposición que encontrarían 
en cada caso, viéndose obligadas a aceptar cam- 
bate en sus rutas hacia el objetivo en los puntos 
que elegía la caza inglesa. 


E 


dente que, estratégicamente considerada la acti- 
tud alenana, era tan eminentemente cifensiva co- 
mo defensiva hemos dicho que era la obligada 
posición inglesa; sin embargo, ¿qué cazador no 
ha sentido esa sensación defensiva cuando en 
protección directa y con el inevitable corolario 
de tener que mantenerse junto al bombardeo a 
toda costa ha tomado. parte en una operación tí- 
picamente ofensiva, como lo eran cuantas cons- 
tituyeron en conjunto el ataque alemán a Ingla- 
terra? ¿ 


Los alemanes trataron de paliar este inconve- 
niente organizando la protección directa a base 
de “Me-110”, mientras que la lejana era enco- 


REVISTA DE AERONAUTICA 





“Heinkel 111”, volando sobre Londres, 


mendada a los cazas monomotores, y se equivo- 
caron de nuevo. El ““Me-=110” era algo más rá- 
pido que el “Hurricane” ; su armamento se com- 
ponía de dos cañones y cuatro ametralladoras, 
" instalados en posición axial y disparando hacia 
adelante, y una ametralladora móvil que dispa- 
raba hacia atrás, resultando poco más difícil de 
derribar que los propios aviones de bombardeo. 


La solución a este problema puramente tác- 
tico parece obvia, y es más que probable que 
fuese estudiado por el Mando alemán: mandar 
fuertes formaciones, compuestas únicamente por 
aviones de caza, que en varios días de combate 
despejasen el camino al elemento resolutivo so- 
bre el suelo, la aviación de bambardeo que ha- 
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procuraba obtener el más exacto conocimiento 
de las contrarias por caer los aviones enemigos 
precisamente sobre Inglaterra. Al mismo tiempo, 
un buen criterio de economía de personal no 
hacía sino reforzar el anterior criterio. Grán nú- 
mero de pilotos ingleses se salvaron lanzándose 
en paracaídas o haciendo aterrizajes forzosos en 
el suelo patrio. El Mando de Caza de la RiAF 
apenas tuvo entonces prisioneros de guerra. 7 


Los alemanes, por el contrario, conocían sus 


* propias pérdidas, pero no podían sino hacerse 


una idea muy imprecisa sobre las del adversario, 
así como carecían de elementos para apreciar 
los verdaderos efectos de su acción aérea sobre 
Inglaterra, abandonando la lucha cuando estaban 


a punto de ganar la batalla. 


Conclusión. 


De cuanto antecede se deduce lógicamente la 
consecuencia general de que las ventajas en casi 
todos los terrenos estuvieron de parte de la Avia- 
ción inglesa; hemos de tener presente, sin em- 
bargo, pues ésta es, en nuestra opinión, la im- 
portantísima “moraleja del resultado de'la bata- 
lla, que tales ventajas no le fueron graciosa- 
mente otorgadas a la nación británica por una 
providencia partidista, sino que fueron dura y 
laboriosamente logradas en largos años de ca- 
llada labor y de profunda meditación y estudio, 


.y que tan admirable como la actuación de los 


bría de allanar las dificultades que pudiera en- 


contrar el Ejército de invasión. Como ya hemos 
dicho, al final de la batalla ésta fué la táctica 
empleada por los alemanes, pero llegó demasia- 
do tarde. : 


> 


Moral. 


Por último, analizando los factores que pudie- 
ron influir en la moral de ambos bandos, obser- 
vamos que también la ventaja fué de los ingle- 
ses, quienes procuraron siempre que la lucha se 
librase- precisamente sobre territorio propio, no 
buscándo con esto reforzar la moral de sus pilo- 
tos, que no necesitaba esta clase de estímulos, 
sino con el fin de ocultar al enemigo la cuantía 
de las pérdidas propias, al mismo tiempo que se 


pilotos del Mando de Caza, pero mucho más 
importante que ésta, fué la de los directores de 
la Aviación militar, que, para suerte de su país, 
ocuparon los puestos de responsabilidad antes y 
durante la guerra, pero sobre todo antes de ella. 


Si en el campo de la actividad militar debió 
huirse siempre de fiar en la improvisación, tan 
cara a nuestro temperamento latino, en el te- 
rreno de la moderna guerra aérea no cabe el 
menor asomo de tan viciosa costumbre. ¡La pre- 
visión científica y ordenada desde tiempo de paz 
y el adecuado estado de permanente alerta y 
efectividad son condiciones “sine quan non” 
de las modernas fuerzas aéreas. 


La doctrina de guerra aérea no puede impro- 
visarse, y es labor que exige tiempo para su 


“estudio, discusión y experimentación. Una doc- 
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trina de guerra equivocada, como lo fué la ale- 
mana, conduce inevitablemente a la derrota 
final. 4 








Convenios tipo para el establecimiento de líneas 


aéreas 


internacionales 


. Por el Comandante Auditur ERNESTO MACHIN SANCHEZ 


En un reciente artículo de Joc. D. Wals- 
trom, funcionario del Departamento de Es- 
tado norteamericano, que constituye una 
detallada exposición de la política de líneas 
aéreas seguida por los Estados Unidos, se 
alude a dos tipos de Convenio que han ser- 
vido de modelo para los concertados por 
dicho país desde la terminación de la gue- 
rra mundial hasta nuestros días. El prime- 
ro. de ellos es el llamado tipo uniforme de 
Chicago; el segundo, el Acuerdo anglonorte- 
americano de las Bermudas de 11 de febre- 


ro de 1946. 


Hemos creído, pues, interesante llamar 
la atención acerca de estos dos Convenios 
tipo, no sólo porque a ellos se ajusta la ne- 
gociación de acuerdos bilaterales en que 
interviene la mayor potencia mundial. aero- 
náutica, sino porque están llamados, salvo 
las modificaciones que la realidad impon- 
ga, a inspirar la política de líneas aéreas del 
futuro, y sus principios habrán de refle- 
jarse indudablemente en el verdadero Con- 
venio tipo que surgirá cuando sea un Hecho 
el llamado Convenio multilateral sobre de- 
rechos comerciales actualmente en prepa- 
ración, 

El tipo uniforme de Chicago. 
El tipo tiniforme de Chicago surgió de la 


Conferencia que en dicha ciudad tuvo. lu- 
gar a finales del año 1944, y que constitu- 


ye la fuente de todo el ordenamiento de la 
Aviación comercial de la postguerra. 


La VIÍ recomendación de las contenidas 
en el acta final de dicha Conferencia de- 
claraba en su preámbulo, entre otras cosas: 


“Que las posibilidades del transporte 


- aéreo son tan prometedoras y al mismo 
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tiempo tan difíciles de prever, que.es con- 
veniente fomentar en este campo un des- 
arrollo rápido durante un periodo de tran- 
sición, a fin de obtener experiencia para po- . 
ner en vigor más tarde acuerdos de indole 
más duradera.” 


“¿Que todos los Estados poseen sobera- 
nía absoluta y exclusiva sobre el espacio 
aéreo correspondiente a Su territorio”, y 
“que es aconsejable alcanzar el mayor gra- 
do de uniformidad posible en los Convenios 
relativos a servicios aéreos que celebren los 
Estados”. 


Como se observa, pues, la Conferencia, 
dando como fracasado el intento de obte- 
ner una renuncia anticipada por parte de 
los Estados de aquella parte de soberanía 
que hubiera sido necesaria para la obten- 
ción de una libertad amplia de tráfico aéreo 
comercial, trata por lo menos de obtener 
una uniformidad de concesiones recíprocas. 
que permitiesen obtener indirectamente 
aquella libertad, 
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¡En su corisecuencia, la aludida recomen- 
dación, ya que no la deseada libertad, tra- 
tó por lo menos de conseguir la igualdad al 
sentar como principios básicos de toda ne- 
gociación bilateral los, siguientes: 


“Que cada Estado se comprometa a 
abstenerse de incluir en los Convenios dis- 
posiciones especificas que concedan a cual- 
" quier otro Estado o línea aérea derechos 
exclusivos respecto al tránsito, las escalas 
con finés mo comerciales y la entrada co- 
mercial, y de concertar Convenio algune 
' que excluya las lineas aéreas de cualquier 
Estado, o discrimine entre ellos...”, y que 
“las cláusulas que se expresan en el proyec- 
to de tipo uniforme de Convenio que a con- 
tinuación se inserta se consideran como 
cláusulas uniformes para ser incluídas en 
los Convenios que se mencionan en el párra- 
fo anterior..., entendiéndose, además, que 
ninguna de las disposiciones aqui conteni- 
das impedirá que un Estado celebre Con- 
venios con líneas aéreas de otros Estados 
siempre que dichos Convenios contengan 
las cláusulas uniformes arriba indicadas 
hasta el punto en que sean aplicables”. 


La estructura de este Convenio tipo de 
Chicago se halla integrada por una serie de 
cláusulas fundamentales, que constituyen lo 
que pudiéramos llamar el cuerpo del mis- 
mo, y que debe permanecer invariable en 
lo fundamental, y un anexo, que está lla- 
mado a recoger la descripción de las rutas 
y “escalas que se concedan en “cada caso, 
asi como los derechos de aterrizaje, con fi- 
nes comerciales o no, que se otorguen, y 
que, por tanto, será distinto, según sean los 
paises que conciertan el «Convenio. Puede 
decirse, pues, que el anexo supera en impor- 
tancia al cuerpo del Convenio, ya que en 
aquél se especifican cuáles de las clásicas 
“cinco libertades” se coriceden, y €s, por 
tanto, el punto alrededor del cual giran 
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establecer en cada caso. No siendo así, su 
gestión ha de ser por fuerza laboriosa, por- 
que se ponen en juego los mismos intereses 
que impidieron la unánime aprobación del 
Convenio antes citado. 


Las cláusulas fundamentales del Conve 
nio tipo de Chicago determinan que, una vez 
concertado el Acuerdo, cada una de las par- 
tes designará las Compañías que hayan de 
cubrir las rutas aprobadas, si bien la otra 
parte contratante se reserva el derecho de 
rechazar la designación si estima que la 
Compañia o Compañías no reúnen las con-. 
diciones de competencia necesarias para lle- 
var a cabo el servicio o.los servicios acor- 


.dados, o que su capital o dirección no, esté 


sustancialmente en manos de nacionales 
pertenecientes a la parte contratante que 
hizo la referida designación, pudiendo igual- 
mente suspender el tráfico en caso de in- 
fracción de sus leyes relativas a la navega- 
ción aérea por parte de una Empresa per- 
teneciente al otro país firmante del Con- 


“ venio. 


. pues, 


principalmente las negociaciones entre los . 


dog países interesados, 


Si el apéndice IV del atta final de Chica- 
'go, que contiene el “Convenio sobre el trans- 
porte aéreo internacional”, hubiese obtenido 
la aceptación que nó tuvo (Norteamérica, 
su principal defensora, lo ha denunciado re- 
cientemente), la negociación de los anexos 
en cualquier Convenio bilateral se hubiera 
limitado a la determinación de las rutas a 


Establece asimismo una igualdad abso- 
luta en cuanto a derechos de aeropuerto, 
exención de derechos aduaneros para los 
lubricantes, combustibles, repuestos, etc., 
que se lleven a bordo; aceptación de certi- 
ficados de navegabilidad y licencias del per- 
sonal, así como la recíproca sumisión a las 
leyes que en cada uno de los dos países fir-- 
mantes regulan la entrada y salida de aero- 
naves, inmigración, sanidad, aduanas, etc. 


Puede afirmarse que, en general, los Con- 
venios bilaterales que vienen concertándo- 
se desde la citada Conferencia de Chicago 
reproducen fielmente las cláusulas última- 
mente citadas de su tipo uniforme. Parecía, 
lógico que tal sumisión produciría 
necesariamente una identidad de Convenios 
bilaterales, con-lo que se habria consegui- 
do la deseada uniformidad. 


No ha sucedido así, sin embargo, y cada 
nuevo Convenio ha demostrado y sigue de- 
mostrando una oposición irreductible entre 
los puntos de vista de los distintos países, 
sobre todo en orden a la tan cacartada 
“quinta libertad”, que, como todo el mun- 
do sabe, representa pura y simplemente el. 


“derecho de transportar viajeros o mercan- 
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cias a un país extranjero desde un tercer 
país distinto de aquel al que pertenece el 
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transportista, y viceversa; es decir, la po- 
sibilidad de que una Empresa de líneas 


aéreas realice el tráfico entre dos paises, ' 


ninguno de los cuales es el suyo. 


Veamos, pues, cuáles son los puntos de 
vista fundamentales de los defensores y 
- detractores de esta concepción del trans- 
porte; a simple vista parece tan lógica e 
inofensiva, sobre todo por estar admitida 
corrientemente con respecto a las líneas de 
navegación marítima, 


Si se” permite que las Empresas de cual- 
quier país pueden realizar el transporte .de 
«personas oO mercancias por vía area entre 
dos naciones extranjeras—alegan los detrac- 
tores de este sistema—, se provocará una 
lucha comercial que puede originar una se- 
rie de perjuicios de tráfico aéreo de los dos 
países directamente interesados; lucha en 
que los vencedores serán los mejor dotados 
económicamente, existiendo el peligro de 


que se llegue hasta un verdadero “dumping” 


del tráfico aéreo con tarifas económicamen- 


te ruinosas o mediante subvenciones esta- . 


tales u otros procedimientos encaminados 
únicamente a adquirir la hegemonía del 
transporte aéreo internacional. *: 


Por otra parte—añaden—, las líneas que 
ligan directamente dos países, sólo a éstos 
interesan en primer término, y constituyen 
una especie de cabotaje aéreo internacional, 
cuya explotación corresponde antes que a 
nadie a las Empresas de los dos países en- 
tre los cuales se realiza el transporte, que 
no tolerarán fácilmente intromisiones de un 
tercero. 


Los adversarios de esta tesis, que son en 
general los países mejor dotados de mate- 
rial aeronáutico, arguyen que.no se puede 
limitar la libertad de transporte. alegando 
intereses locales o nacionalismos más o 
menos egoístas, y que no puede admitirse 
que una línea de largo recorrido vuele con 
sus aparatos vacios o con varios en deter- 
minadas etapas de su recorrido, sólo porque 
no se le permitió reponer el tráfico desem- 
barcado en algún punto de la ruta o porque 
inicialmente el aparato salió con plazas va- 
cías que. ya no podrían ser ocupadas duran- 
te el recorrido. 


Ya en la misma Conferencia de Chicago 
surgieron estas disparidades de criterio. 
“Los Estados Unidos—afirma- Joc, Wals- 
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trom—y ciertos países, favorecían una. vi- 
sión relativamente liberal del problema, sin 
restricciones arbitrarias. o fórmulas* prede- 
terminadas sobre la capacidad de aviones, 
número de frecuencias, transporte de “quin- 
ta libertad” y fijación de tarifas. No obstan- 
te, otro grupo de países capitaneados por 
Inglaterra, no estaban preparados para ir 
tan lejos, y deseaban .que éstos, juntos, se 
regulasen hasta el extremo de que, en opi- 
nión de los Estados Unidos y Otros países, 
se impediría el pleno desarrollo del trans- 
porte aéreo.” 


Estas divergencias han producido la Con- ' 
ferencia Angloamericana de las Bermudas,. 
en la que, con fecha 11 de febrero del año - 
pasado, tuvo lugar la firma del Convenio 
del mismo nombre, que, aunque de carácter 
bilateral, tiene una importancia mundial, no 
sólo porque representa la resolución del an- 
tagonismo existente entre estos dos gran- 
des países en materia de líneas aéreas, sino 
porque al ser introducidas sus cláusulas en 
numerosos acuerdos posteriores celebrados 
por ambos países firmantes del Convenio 
con otros, ha venido a constituir el segun- 
do Convenio tipo, que influirá a su vez en 
el futuro Convenio multilateral sobre dere- 
chos comerciales de que antes se hizo 
mención. 


Por lo que a España respecta, el Conve- 
nio de 2 de diciembre de 1944, celebrado con 
los Estados Unidos, coincidióen cuanto a 
su fecha con los últimos días de la Confe- 
rencia de Chicago, y aunque el tipo unifor- 
me no estaba suscrito oficialmente en aque- 
llos dias por mo haberse redactado aún el 
acta final de la Conferencia, se ajusta fiel-. 
mente a este modelo y es de una gran am- 
plitud en cuanto a la concesión de liberta- . 
des de tráfico, 


El Acuerdo de las Bermudas. 


Este Acuerdo consta de catorce artícu- 
los, que reproducen, salvo ligeras modifica- 
ciones, las cláusulas del tipo uniforme de 
Chicago, más un anexo, que constituye la 
verdadera novedad de dicho Convenio, y que 
está dividido en cinco secciones, destinadas, . 
respectivamenté, a conceder el uso de aero- 
puertos y servicios auxiliares de la riavega- 
ción a las aeronaves de las Empresas auto- 
rizadas, aprobación de tarifás, descripción' 
de las rutas, procedimiénto para introducir 
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modificaciones en tal.Convenio y sustitu-, 


ción de aeronaves «por otras de menor ca- 


pacidad a lo largo de la ruta (“change of. 


gauge””, a 

En el acta final de la Conferencia se 
incluyen una serie de principios que com- 
plementan el Acuerdo y constituyen una 
“declaración conjunta de la mayor'importan- 
cia en orden a la política de líneas aéreas 
- seguida por ambos países. i 

Se declara, en primer lugar, que el pro- 
pósito de ambos países consiste en llegar 
a una distribución tan amplia como sta po- 
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claridad y exactitud propias de un precep- 
to legal, representa, sin embargo, la expre- 
sión de un criterio de transacción y el re- 
conocimiento explícito de que la libertad del 
transporte aéreo no puede, por lo menos ' 


_por'ahora, ser tan amplia que menoscabe 


sible de los beneficios del tráfico aéreo en : 


bien de la Humanidad, y reafirman su to- 


tal adhesión a los objetivos perseguidos por 


la Conferencia de Chicago, conviniendo ade- 
_más en que las facilidades del tráfico han 
de estar en inmediata relación con las ne- 
cesidades del público, y que se concederá 


igual oportunidad a las Empresas de am- 


bos países para la explotación de las lineas. 


Pero quizá la declaración más importan- 
te del acta final, por representar uno de los 
puntos concretos de transacción, es la que 
transcribimos seguidamente: : 


“Se conviene entre ambos Gobiernos que 
las" líneas servidas por un transportista 
aéreo autorizado a tenor del Convenio y su 
anexo han de tener como principal objeti- 
vo el manterier una capacidad de transpor- 
te adecuada a: las demandas de tráfico en- 
tre el país al que el transportista pertene- 
ce y el último país al que el tráfico va des- 
tinado.. El derecho de embarcar y desem- 
barcar en tales líneas internacionales, tráfi- 
.co destinado a o procedente de terceros 
países situados a lo largo de las rutas es- 
. pecificadas en el'anejo, ha de ser ejercido 
de acuerdo con los principios de ordenado 
desenvolvimiento suscritos por ambos paí- 


ses y con sujeción al .principio de que la 
capacidad de transporte ha de estar subor- 
dinada : 


a) A la demanda de tráfico entre el 
país. de origen y los países destinatarios. 
¿b)' A exigencias de las líneas aéreas de 
-pasó. * He 
e). Á la demanda de tráfico de la zona 
a través de la cual pasa la línea, respetan- 
do los servicios Jocales y regionales.” 


. Aun cuando este principio carece de la 


e 


legítimos derechos e intereses de carácter 
local, 

Dentro del anexo, y prescindiendo de la 
descripción de las rutas, que tiene una gran 
amplitud, señalando en territorio america- 
no puntos de dispersión de las líneas in- 
glésas para dicho Continente, y recíproca- 
mente, en territorio inglés, para distintos 
puntos de Europa y Oriente, quizá la parte 
más destacada la constituye su Sección ll, 


-con una minuciosa regulación de tarifas 


para las Empresas de ambas partes contra- 
tantes, 


En esta Sección se dispone que el esta- 
blecimiento de tales tarifas estará sometido 
a la aprobación de ambas partes contratan- 
tes, teniendo en cuenta los acuerdos de la 


- Asociación Internacional del Transporte Aé- 


reo (1. A. T. A.), y atendiendo a los gastos 
de explotación, beneficios razonables, y so- 
bre todo a evitar tarifas injustas y antieco-' 
nómicas. Cuando no pueda llegarse a un 
acuerdo en esta materia, se previene asimis- 
mo que la cuestión será sometida a la Or- 
ganización «Provisional de la Aviación Civil 
Internacional. 

El Acuerdo de las Bermudas ha venido, 
pues, a constituir un nuevo tipo de Con- 
venio, que ha sido ya aplicado en las con- 
certadas por los Estados Unidos con Bél- 
gica, Brasil, China y Francia, sin más va- 
riación que incorporar al Acuerdo los prin- 
cipios que figuran en el acta':final de la 
Conferencia, e incluir en algunos casos una. 


regulación de tarifas para el' tráfico “de: 


“quinta libertad”. 


En el mes de septiembre pasado, y con 
motivo de la visita que hicieron varios fun- 
cionarios de la Aviación norteamericana a 
la Exposición de Construcciones ,Aeronáu- 


ticas Inglesas, hubo: un intercambio oficio- 


so de puntos de vista entre miembros del 
Ministerio de la Aviación Civil Inglesa y 
el Foreign Office con los funcionarios nor- 


- teamericanos, que ha producido una decla- 
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ración conjunta sobre política aérea en el 
sentido de estimar- que los principios sen“ 
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tados en la Conferencia de las Bermudas: 


constituyen una base firme para el desarro- 
llo ordenado y la expansión del transporte 
aéreo internacional, y que ofrecen. igual- 


mente una base suficiente para un acuer-. 


do multilateral internacional del tipo que 


actualmente se halla en elaboración en. 


la O.P. ACI | 


El Convenio multilateral sobre derechos comer- 
ciales en el transporte aéreo. ' 


En el mes de mayo del pasado año. fué 
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La tesis argentina. 


Ultimamente ha surgido un nuevo pun- 
to de vista patrocinado por -el Gobierno 
argentino, que ya se ha. incorporado a al- 
gunos Convenios celebrados por este país, y 
que puede dar lugar a un nuevo tipo de 
Acuerdo bilateral, e incluso repercutir en el . 
futuro Convenio multilateral, 


- Dicha doctrina ha sido expuesta por el 
ilustre Profesor don Enrique A. Ferreira, 


. Director del Instituto de Comunicaciones y 


presentado a la Asamblea de la O. P.A.C. 1, . 


en Montreal, un proyecto de acuerdo mul- 
tilateral sobre derechos' comerciales en el 
transporte aéreo, que trata de sustituir a 
los Convenios "bilaterales que actualmente 
vienen concertándose para el establecimien- 
to de líneas aéreas. í 


Sus cláusulas incluyen. las del tipo uni- 
forme de Chicago, y asimismo gran parte 
de las que figuran en el Acuerdo de las 


Transportes de la Universidad Nacional de 
Córdoba, en una disertación pronunciada el 
30 de noviembre pasado en la Facultad de : 


“Derecho y Ciencias Sociales. j 


Bermudas, Su. finalidad es llegar a un 


acuerdo sobre. cuestiones relativas al tráns- 
porte que no pudieron ser resuéltas du- 
rante la Conferencia de Chicago, y singu- 
larmente la recíproca concesión de las tan 
repetidas “cinco libertades”, 


La principal dificultad, es decir, la origi- ' 


nada por la competencia que las líneas de 
largo recorrido pueden suponer para las 
* líneas de vecindad a su paso por los trayec- 
tos que estas últimas cubren, trata de re- 
solverlas el citado Acuerdo mediante el es- 
tablecimiento de tarifas de protección a fa- 
vor de los explotadores de estas últimas 
mediante restricciones en el pasaje y car- 
. ga de las primeras, y finalmente autorizan- 
«do el cambio 'en ruta de aparatos grandes 
por otros de menor capacidad, con el fin 
de evitar los perjuicios que podrían derivar- 
se para las líneas de largo recorrido que 
hubiesen de volar en parte de su ruta con 
los aviones semivacios. 


Por tratarse de un Acuerdo que ha de 


constituir el Convenio tipo -por excelencia, 
es interesante destacarlo, si bien con la re- 
serva de que resulta prematuro emitir jui- 
cio sobre él hasta que obtenga una apro- 
bación definitiva, que es de esperar se pro- 
duzca en la próxima Asamblea de la Or- 
ganización de la Aviación Civil. . 


“Nuestra fórmula—afirma el distinguido 
Profesor, citando irases del discurso del ex- 
celentísimo señor Secretario de Aeronáuti- 
ca argentino, Brigadier Mayor don Barto- 
lomé de la Colina—no es invocar la liber- 
tad, sino la justicia en las relaciones inter- 
nacionales... Si la igualdad consistiera en la 
igual oportunidad, la Justicia (Poder Ju- 
dicial) no tendria para qué existir, ya que 
el derecho radicaría en la oportunidad del 
más fuerte, En cambio, la Justicia existe 
para restablecer la igualdad frente a los 
abusos de la libertad.” 


“Nuestra política —sigue citando— está 
igualmente de acuerdo con los principios del 
acta final de la Conferencia de las Bermu- 
das en cuanto pretendemos la distribución 
de los beneficios del tráfico, el estímulo de 
la Aviación, no internacional por su exten- 
sión, sino de todas las naciones por su par- 
ticipación, el respeto por los intereses de ter-. 
ceros y orden en el tráfico. Lo contrario' 
sería obrar en «beneficio de naciones deter- . 
minadas y prescindir de los intereses y de- 
rechos de otros países, lo cual es esencial- 
mente contrario a Chicago y a la Carta de 
las Naciones Unidas, que son Convenciones 
multilaterales inscritas en un intento «de 
organizar mejor la vida internacional.” 


De estos principios se deriva toda una 
doctrina de política aérea, cuyos puntos fun-* 
damentales expone magistralmente el doc- 
tor Ferreira, y que puede resumirse en es- 
tos términos: 


“El tráfico que se origina en cada Es- 
tado, sólo a él pertenece, y si lo cede a otro 
país, debe obtener en compensación una 
parte del tráfico de este último. equivalen- 
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te a la que él otorga. La mejor compensa- 
ción estriba en distribuir por mitad el trá- 
fico originado entre los dos paises, salvo 
que por incapacidad temporal de alguno de 
ellos para realizarlo, haya de ceder tempo- 


ralmente a las Empresas del otro toda o 


parte de su mitad, Que no puede, por tan- 
to, concederse la “quinta libertad” de un 
país a otro, por ser ésta una concesión que 
afecta a terceros países, con los cuales ha- 
bría que contar para otorgarla, y, por últi- 
mo, que las líneas de larga distancia no 
deben perjudicar el tráfico aéreo de vecin- 
dad entre países limítrofes, tráfico que pue- 
de considerarse como un “cabotaje inter- 
nacional”. : 


Es decir, que con arreglo a este crite- 
rio, los pasajeros y mercancías que salgan 
de la Argentina para: Norteamérica, por 
ejemplo, constituyen un tráfico argentino, 
mientras que los que van de los Estados 
Unidos a la Argentina, constituyen tráfico 
estadounidense, Á tenor de la tesis argen- 
tina, en el caso de un Convenio bilateral en- 
tre ambos países, el primero cedería al se- 
gundo un cincuenta por ciento de sus pa- 
sajeros y carga, a cambio de obtener idén- 
tica concesión, Tal distribución se hace no 
repartiendo el pasaje y carga, sino los in- 
gresos brutos que se obtengan por las Em- 
presas que cubran las rutas entre los dos 
países. 


No pretendemos aquí hacer una crítica 
de este sistema, sino señalarlo únicamente 
por la influencia que puede tener en futu- 
ras negociaciones en el sentido de llegar a 
la creación de un nuevo tipo de Convenio 
bilateral con modalidad distinta de las has- 
ta aquí enunciadas, 


La política internacional aérea.en la actualidad. 


Al señalar los diversos tipos de Conve- 
- nios que hasta el presente han alcanzado 
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bierta por declaraciónes y acuerdos amis- 
tosos, existe en la actualidad, 


“Norteamérica, de una parte, trata 1d 
camente de conseguir el mayor campo de 
acción posible para sus líneas aéreas, va- 
liéndose de la circunstancia: favorable en 
que le coloca su cualidad de primera po- 
tencia aeronáutica. Inglaterra, por otro 
lado, aunque en peores condiciones econó- 
micas, y, por tanto, de. material adecuado, 
no puede resignarse a que su excelente 
Aviación sufra los efectos de-la fuerte com- 


_petencia norteamericana, y de ahí su pos- 


tura frente a este país, que ya Se reveló 
durante la Conferencia de Chicago y que 


- aún perdura en cierto modo, a pesar de la 


reconciliación de las Bermudas. 

- Por último, es de señalar la nueva situa- 
ción creada por Hispanoamérica, y princi- 
palmente por la Argentina, que, consciente - 


-de su papel preponderante en la economía 


una mayor depresión, hemos esbozado una. 


«serie de criterios en orden a la forma en 
que el tráfico aéreo mundial ha de desen- 
volverse, que demuestran bien a las claras 
la lucha comercial que, más.o menos encu- 


mundial, ha expuesto una política aérea pro- 
pia, que cuenta con la adhesión de muchos 
países americanos y que va a dificultar ex- 
traordinariamente a las potencias antes 
mencionadas la - expansión aeronáutica en 
esa zona del mundo tan codiciada en dicho 
aspecto. : 


Como fenómenos más destacados de esta 
nueva política, hemos de señalar la posible 
constitución de un Acuerdo argentino-chile- 
no-brasileño, que integraría un bloque de. 
extraordinaria importancia, con el que ha- 
bría de contarse para futuros proyectos en. 
orden al transporte aéreo internacional, y 
se habla incluso de aceptación de los pun- 
tos de vista argentinos por parte de Ingla- 
terra, lo que significaría indudablemente 
una desviación de las bases acordadas en 
las Bermudas, que lógicamente no ha de ser 
bien recibida por Norteamérica, 


Es de esperar, sin embargo, que estas 
voces iniciales no sean sino el preludio de 
un encaje definitivo de criterios que cris- 
talice al final en un acuerdo de tipo mun- 
dial, del que, suprimidos todos los choques 
de intereses, pueda obtenerse la más bene- 
ficiosa ordenación del transporte aéreo en 
aras del progreso «colectivo, 
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REVISTA DE AERONA UTICA 





Información del Extranjero 


AVIACION MILITAR 





El Boeing XF8B-1 en vuelo, caza experimental, durante uno de.los primeros que efectuó. 


ALEMANIA 


Potencial aéréo bélico. 


E] potencial de Alemania pa- 
.ra emprender una guerra aó- 
rea ha sido casi eliminado por 
la Autoridad de Control Aliada. 

Esta fase de desarme ha sido 
ahora esencialmente completa- 
da; 4.000 aviones alemanes y 
30.000 nrotoreg capturados en 
la zona de los Estados Unidus 
han sido destruídos; los aeró- 
dromos en exceso han sido con- 
vertidos en campos para la 
agricultura, y el equipo espe- 
cia] ha sido destruído o con- 
vertido para usos de tiempos 
de paz, Ha de continuar inde- 
finidamente cierto control bá- 
sico sobre el potencial aéreo de 
Alemania, Por ejemplo, la: Ra- 
ma de lis Fuerzas Aéreas que 
trabaja con log británicos, ru- 
sos y franceses, ayuda a super- 
visar las actividades de álgu- 
nos de log ex miembros más 
militaristas de la Fuerza: aére 
alemana, : : 


Heligoland, destruida. 


Heligoland, la antigua y for- 
midable fortaleza alemana en 
el mar del Norte, ha sido ldes- 
truída por los británicos, 

Estos colocaron 3.500 tonela- 
das de explosivos en las bases 
para submarinos y las defensas 
costeras de la isla que destru- 
yeron completamente lag prin- 
cipales instalaciones en la for- 
taleza, Los objetivos principa- 


les a demolersie fueron los re- . 


fugiog para submarinos en la 
parte sur de la isla; dos grar- 
des” baterías de costa y otras 
más pequeñas; “ocho millas de 
fortificaciones: submarinas pro- 


tegidas con hormigón, y las ga- . 
lerías superioreg de: las forti- * 


ficzciones. 


ARGENTINA 


Compra de aviones británicos. 


Según el diario “Evening 
Star”, la Argentina ha encar- 


* gado un centenar de aviones 
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de caza propulsados por cohe- 
tes, de la marca “Gloster Me- 
teor”, como resultado de las 
pruebas que fueron presencia- 
das por jefes militares argen- 
tinos y pilotos de la misma na- 
cionalidad, 

Los delegádos argentinos pi- 
dieron que los aparatos alcan- 
zasen una velocidad de 980 ki- 
lómetros por hora, y éstos su- 
peraron la marca pedida, 

Los avioneg serán pagados: 
en libras esterlinas, con el fin 
de facilitar las compras que 
hace Gran Bretaña: en la Ar- 
gentina, 


CHECOSLOVAQUIA 
Fuerza aérea checa. 


La Fuerza aérea checoslova- 
ca, la cual está subordináda al 
Ejército, ha sido reorganizada, 
y es evidente que al hacerlo ha 
seguido el patrón ruso, estan- 
do dividida en Comandos Aé- 
reos, éstos subdivididos en Di- 
visiones Aéreas, y las últimas 
en Regimientos Aéreos. 
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El equipo ha sido obtenido de 
Gran Bretaña y la U, R. S. S., 
junto con Unos pocos aviones 
alemanes capturados. Se supo- 
. ne.que en el futuro Rusia le 
proveerá la mayor parte de los 
aviones, ya que actualmente en 
su mayoría éstos son TUSOs, 

Debido a que Ja Fuerza aé- 


rea hecoilavaca se inclina ha- : 


cia el Este, se espera que en el 
futuro su papel será el de apo- 
yar estrechamente a las fuer- 
zas terrestres y que predomi- 
narán los cazag y los caza- 
"bombarderos. 


Devolúción de bases aéreas. 


La política de los Estados 
Unidos de devolver las insta- 
laciones aéreas usadas durante 
la guerra en Africa está en sus 
. etapas finales, Hasta ahora se 
han devuelto todos menos dos 
de los treinta aeropuertos prin- 
cipales a los Gobiernos locales. 

El Comando Aéreo de Trans. 
porte tiene aún en operación a 
Wheelus Field en Trípoli, L'- 
bia, y a Roberts Field, cerca 
de Monrovia (Liberia), que 
pronto será inactivado. 

E; aeródromo de Cazes, en 


.Casablanca (Marruecos fran-, 


cés) fué paralizado en marzo, y 


. ahora está siendo explotado por* 


e] Gobierno francés. Otros cam- 
pos de aterrizaje que han sido 
devueltos son el John H. Payne 
Field, cerca de El Cairo (Egip- 
to), y deropuertos en Orán, 
Argel, Túnez, Bengasi y Suez. 


Reclamaciones territoriales en 
el Antártico. 


El Contralmirante Byrd, a 
sú llegzda del Antártico, negó 
loz informes: en el sentido de 
que Jos Estados Unidos habían 
reclamado, formalmente el Con- 
tinente antártico. El Almirante 
dijo que nunca le había pedido 
a los Estados Unidos que hicie- 
sen taleg demandas en los Po- 
los, y que no consideraba el 
Antártico de valor estratégico 
para operaciones militares. Di- 
jo luego que se oponía a que 
el control del Antártico reca- 
yese sobre las Naciones Unidas, 
y que las naciones pequeñas del 
hemisferio Sur con interés di- 
recto en ja región tenían ma- 
yor imeumbencia en el Antár- 
tico que la organización mun- 
dial. 


Investigaciones sobre los efec- 
tos de Jas bombas atómicas. 

La Comisión norteamericana 
para el estudio de la energía 
atómica ha anunciado que se 
va ia proceder al estudio de los 
efectos causados por las bom- 


“bas atómicas en los descendien- 


tes de los supervivientes de 
Hiroshima y Nagasaki, 

Otro grupo de hombres de 
ciencia investiga sobre el sis- 
tema de protección a los obre- 
ros que trabajan en las fábri- 


cas relacionadas con la energía” 


atómica. 
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Inspección de las Fuerzas aé- 
reas en Extremo Oriente, 


El Teniente Genera] George 
G. Kenny, jefe de las Fuerzas 
aéreas norteamericanas, ha lle- 
gado a Singapur en la visita 
que realiza a todas las insta- 
Jaciones norteamericanas en to- 
do el mundo. Kenny llegó en 
avión y permanecerá dos días 
en Singapur, saliendo luego 
para las Filipinas y posterior- 
mente para Tokíó. é 


El nuevo secretario dde] Aire. 


Stuart Symington, Secreta- 
rio del Aire en el Ministerio 
de Defensa norteamericano, tie- 
ne cuarenta y seis años, Es el 
méjor técnico americano en in- 
dustria de Aviación, y, aunque 
procedente de Yale, su vida 
quedó siempre más o menos *i- 
gada con la Aviación oficial 
estadounidense, 


Reanudación de: los experimen- 
tos polares, 


Se han planeado ejercicios 
polareg conjuntos con tropas 
de infantería y transportes 
aéreos en Alaska para el pró- 
ximo noviembre como resulta- 
ido de las maniobrag dej in- 
vierno pasado, dando énfasis a 
la transportación aérea de tro- 
pas de infantería a bajas tem- 
peraturas. 








El SAAB J-214, avión sueco, al cúal se le ha sustituádo el motor de émbolo por uno de dd cons- 


truído en Inglaterra, 
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Maniobras aéreas, 


De Tejas a'Florida el Ejér- 
cito, la Marina y las Fuerzas 
aéreas norteamericanas éfec- 
tuarán maniobras conjuntas 
desde el 1 al 20 de noviembre, 
haciendo simulacros de desem- 
barcos en distintas playas y 
puntos de la costa. 

Las maniobras serán. conoci- 
das como “operación seminol”, 
y se dice que se trata de un 
"ejercicio corriente en las 0pe- 
* raciones anfibias, y que serán 
similares, aunque en menor es- 
cala, a lag efectuadag en Los 
Pasos. 


Declaraciones del General 
"  Strameyer, : 


El Teniente General George 
S. Strameyer ha declarado en 
la Convención de Excombatien- 
tes extranjeros que los Esta- 
dos Unidos “deben disponer lo 
antes posible de una fuerza 
aérea regular, dispuesta a en- 
trar en combate en cualquier 
momento, e integrada por unos 
diez mi] aviones y de unos cua- 
trocientos mil hombres debida- 
mente entrenados”, 

¡Añadió que sin este progra- 
ma la bomba. atómica no tiene 
" valor alguno. Stráameyer eg el 
jefe de la Defensa aérea nor- 
teamericana, 


FRANCIA 


" Acuerdo francoamericano sobre 
la base de Port Lyautey 


En virtud de un acuerdo en- 

-tre el ministro de Relaciones 
Exteriores de Francia y el em- 
“bajador norteamericano en Pa- 
rís, queda normalizada la situa- 
ción de la base aeronava] Je 
Port Lyautey. : 
" Desde el desembarco de los 
aliados en Africa de] Norte las 
Fuerzas, norteamericanas utili- 
zán dicha base, que volverá a 
ser administrada por log fran- 
ceses- a partir de 1 de enero 
próximo, y 


GRAN BRETAÑA 


| Reducción de efectivos mi- 
litares, 


El ministro de la Guerra 
británico, Frederich Bellanger, 
en una reunión de la Legión 
Británica, celebrada en Mo 


REVISTA DE AERONAUTICA. 





La casa Fokker presenta su primer proyecto de avión por reacción, 
con dos motores bajo.el fuselaje. 


therwell (Escocia), declaró que 
durante log próximos meses se 
notará una gran reducción en 
log efectivos militares británi- 


"cos, “Aunque se hagan estas 
reducciones — dijo —, sería un. 


error reducir las fuerzas -arma- 
das a un nivel inferior al sufi- 
ciente.para mantener el presti- 
gio y la influencia de la Gran 
Bretaña en los asuntos mun- 
diales.” j 

Por otra parte, Bellanger ha 
pedido más voluntarios para el 


- Ejército- territorial. 


Experimentos con cohetes, 


E, ministro de Asuntos Ex- 
terioreg de Australia anunció 
recientemente en el Parlamento 


Federa] que se aumentarán las 


precauciones para evitar que 
los agentes extranjeros -obten- 
gan información sobre logs: pro- 
yectos de defensa. Se refe- 
ría a las medidas de seguridad 
que se estaban tomando para 
mantener. en secrebo los expe- 
rimentos con coheteg que se 
llevarían a cabo en Australia 
Meridional. Dijo que estos ex- 
perimentos 'se realizarían con 
miras a la defensa de Austra- 
lia, y era esencia] toda clase 
de precauciones pára impedir 
la filtración de noticias, Todo 
e] personal relacionado con los 
experimentos de defensa será 
cuidadosamente investigado, 
La preparación para la.de- 
fensa futura de Australia ha 
Sido también discutida en Cam- 
berra, incluyendo investigacio- 


nes sobre “radar” submarino, 


proyectiles radiodirigidos y co- 
hetes de largo alcarice. Un 
portavoz del Gobierno afirmó 
que, debido al desarrollo de las 
armas de 'guerra,: Singapur 
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nunca más podrá considerarse . 
como un sitio seguro en la de- 
fensa del Pacífico. Sin embar- 
go, Sidney, debido a su locali-- 
zación geográfica, es una base: 
mucho más estratégica y asu- 
miría: mayor importancia en el 
futuro. El portavoz añadió que: 
Darwin :era importante para. 
Australia siempre que pudiesen. 
tomarse ciertas medidas con. 
relación «a: Timor, a 450 millas 
de Darwin, pero nunca sería. 
empleada como una gran base: 
naval debido 2 su pésimo puer- 
to y a sus mareas extremada- 
mente altas, No habría peligro- 


” para Australia en otrag zonas 


de] Pacífico debido a las bases 
de los Estados Unidos en las: 
Marshall y las Carolinas, ] 


Tropas aerotransportadas: 


La inactivación del Regi- 


“miento Paracaidista Hindú en 


Ketta no significa: que las tro- 
Pag aerotransportadas hindúes 
serán eliminadas o reducidas.. 
El personal está siendo asigna-- 
ido «a: los batalloneg de para-- 


. caidistas del Ejército Regular 


Hindú. 

La 2.* División Aerotranspor- 
táda Hindú consiste en tres 
brigadas de paracaidistas, con 
un regimiento aéreo de recono- 


«cimiento, un batallón de ame- 


tralladoras y artillería aero- 
transportada, 

Cada brigáda paracaidista. 
tiene tres batallones, que han 
Sido formados: de los famosos 
regimientos de Infantería del 
Ejército hindú. Estos han al- . 
canzádo un alto nivel de adies- 


* tramiento, y la boina color cas- 


taño de la División aerotrans- 
portada es ya el distintivo de 


tropas superiores. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


JAPON 


Acuerdo de la Conferencia de 
Camberra. . 


En la Conferencia sobre el 
Tratado de paz con el Japón, 
de Camberra, se ha acordado 
que el Japón debe ser privado 
de sus bases navales y aéreas 
y del control de sus materias 
primas esenciales. 





PORTUGAL 


Aviones británicos para la Ae- 
ronáutica naval, 


* Por vía taérea ha salido para 
la Gran Bretaña una Misión del 
Ministerio de Marina portu- 
gués, que recogerá en aquel 
país seis aviones de entrena- 
miento para la Aeronáutica 
naval portuguesa. Dirige ]a Mi- 
sión :el Capitán Belo Pacheco. 

















El North American XNSJ-1 posee an dispositivo para levantar la 
cola de forma que permita el aparcamiento de más aviones en el 
$ mismo espacio, . y 
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SUECIA 


Defensa civil, 


Una Comisión de expertos 
nombrada por el Gobierno de 
Suecia ha- informado que las. 
nuevas armas y la situación 
política en el Extranjero obli- 
gan a Suecia a mantener un 
sistema de defensa civil duran- 
te tiempos de paz. En su infor- 
me propone la construcción de * 
refugios a prueba de bombas * 
en todás las localidades de 
más de 30.000 habitantes para 
proveer protección contra in- 
cursiones ' aéreas de un diez 2 
un veinte por ciento de la po- 
blación, La primera parte del 
adiestramiento para  sofocas 
incendios y e] cuidado de he- 
ridos ha comenzado en las es- 
cuelas. j 


SUIZA 


Compra de aviones a reacción 
a Grán Bretaña. 


El Consejo Federal de Suiza 
ha acordado destinar la suma 
de cerca de 12.500.000 dólares 
a la compra de 75 aviones de 
caza a reacción “Vampire”, de 
fabricación británica. 


UT. R. $. S. 
Ejército aerotransportado. 


Información obtenida desde 
Rusia indica que lós efectivos 


.de las tropas soviéticas ádies- 


tradas para operaciones aero- 
transportadas suman casi- cien 
mil hombres. Algunos estrate- 
gas afirman que esta cifra 
puede ser engañosa debido a. 
la posible deficiencia de la 
transportación aérea rusa, Du- 
rante la guerra, el interés prin- 
cipa] de Rusia en la Aviación 
fueron los cazas, pues casi ig- 
noró por completo los bombar- 
deros pesados y ahora ge des- 
conoce cuál es su total de avio- 
nes transportes. Los informes 


sobre préstamos y Arriendos”. . 


demuestran que durante la 
guerra los Estados Unidos 
enviaron a Rusia 700 aviones 
transportes. 
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TECNICA Y MATERIAL AEREO 





Dos aviones de entrenamiento norteamericanos : A la izquierda el biplano N2S, y a la derecha el 
SNJ “Texan”, ambos de la North American Corp. 


. ALEMANIA 
Prensa de matrizar hélices, 


La prensa hidráulica de ma- 
trizar, de 30.000 toneladas, que 
log alemanes usaron durante la 
segunda guerra mundial para 
prensar aspas de hélices y otrag 
partes vitales de log aviones, 
€s Cinco veces más poderosa 
que la máquina similar mayor 
empleada por los «americanos 
en ese tiempo, 

La prensa alemana podía fa- 
bricar 1.940 pestañas de las vi- 
gag de las alas o aspas de hé- 
lice en veinticuatro horas, Las 
pestañas de las vigas de las 
alas son l0g soportes longitudi- 
nales más fuertes. del armazón 
de las alas. 


Detector de ¡iviones, 


Un artefacto alemán para 
captar la presencia cercana Je 
aviones consiste en un micrí- 
fono de un alambre caliente 
que se enfría a] captar una 


onda de sonido y que se dice es 
superior a los antiguos ' tipos 
electroestáticog y electromag- 
néticos. 

Este micrófono, que se em- 
plea en la Aviación de patru- 
laje, no capta las vibraciunes 
mecánicas producidas. por el 
avión en donde está in3talalo, 
y es .particularmente sensible 


a ondas de sonido de entre 50. 


y 250 ciclos por segundo, En 
ciclos más altos su sensibilidad 
disminuye considerablemente. 


* ESTADOS UNIDOS 


Un hombre es absorbido por un 
. motor de reacción. 


Maurice Bricka, de treinta y 
siete años, y que pesaba 80 ki- 
los, fué absorbido por la entra- 
da de aire de un avión de re- 
acción en la base naval de Mu- 
roc. La víctima se encontraba 
a más de un metro de distan- 
cia del «aparato durante unas 
pruebas. 


33 


¿Cohietes “V* anticuados ? 


Las FAE consideran ahora 
los cohetes “V-1” y “V-2” co- 
mo armas anticuadas, y están 
pensando en proyectiles radio- 
dirigidos  supersónicos. Los 
cohetes “V” tienen aún algún 
uso: práctico, pero sólo como 
modelos para desarrollar nue- 
vos proycctiles supersónicos ra- 
diodirigidos de largo alcance y 
en la búsqueda de una defensa 
contra tales proyectiles, 


“Nueva marca mundial de velo- 


cidad. 


El “as” de la Aviación not- 
teamericana, Comandante de 
Infantería de Marina Marion 
Carl, ha logrado en Muroc (Ca- 
lifornia), con un “Douglas”, 
batir la marca mundial de 
velocidud, Con arreglo a lo es- 
tipulado en los Reglamentos 
internacionales, Car] realizó 
cuatro pruebas, obteniendo un 
promedig total en las cuatro de 
662,6 millas por hora, 
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Nuevo avión supersónico. -: 


“s Un sucesor del avión de in- 
vestigaciones supersónicas 
“Bell. XS-1”, lo es el “X5-2”, 


que está siendo construído pa-. 


ra las FAE. El “XS-2” es im- 
pulsado por un motor cohete, 
y su fuselaje es de acero inoxi- 
dable. El modelo convencional 
* del ala; del “XS-1” ha sido sus- 
tituído por un Va recostada 


hacia atrás, diseñada para al-- 


canzar mayores velocidades. 


Aviones a chorro de inyección * 


forzada. 


Los científicos están pronos- * 


ticando aviones a chorro que 
utilizan aire comprimido por 
su propia velocidad, que alcan- 
zarán velocidadeg dos veces 
mayores que ja velocidad del 
sonido, Volando en la estratos- 
fera, el motor “de inyección 
forzada necesitará solamente 


una décima parte del combus- ' 


tible que emplea: al volar sobre 
la superficie del mar. El arma 


antiaérea supersónica “Bumble-' 


bee”, dé la Armada, diseñada 
para contrarrestar los ataques 
de los aviones suicidas japone- 
ses, demostró lo práctico que 
es el motor a: chorro de inyec- 
. ción forzada. Esta unidad, mo- 
viéndose a una velocidad de 
1.400 mph., desarrolla un ca- 


ballo de fuerza: por cada media - 


onZa de peso. 





Teodolito fotográfico. 


La Boeing Aircraft ha obte- 
nido de las FAE dos teodolitos 
fotográficos cspturados 'a los 
alemanes, con los cuales está 


realizando pruebag con aviones. 


sin pilotos controlados desde 
tierra. Dotado de un mecanis- 
mo sumamente complicado, es- 
te instrumento puede fotogra- 
fiar la trayectoria de proyecti- 
leg radiodirigidos, registra las 
lecturas en la carátula: trans- 
versal y de elevación e indica 


.el tiempo de vuelo en la pelí- 


cula. Así se puede trazar la 
trayectoria: de los proyectiles y 
verificar los detalleg de su ope- 
ración, La película registra to- 
do détalle esencial idel curso del 


«proyectil. 


El “Ceilometer”. 


Las FAE tienen actualmente 
en operación un instrumento 


.para proveer mayor seguridad 
durante el vuelo, Denominado ' 


“Ceilometer”, se emplea para 
determinar la presencia de nu- 
bes y su altura. El instru- 
mento envía un rayo vertical 
ultravioleta, que es seguido por 
una celda fotoeléctrica. Cuan- 
do una nube rompe el haz, se 
registra en-el indicador, y el 


operador entonces computa la' 
altura de la nube sobre el ae--. 


ropuerto, 


Montaje del reactor con hélice Bristol “Theseus” en un avión 
de experimentación. 
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Motores cohete. 


_ Durante el pasado año se 
han compilado datos de inesti- 
mable valor para diseños de 
motores cohete y desarrollos 
en combustible en el primer 
campo de prueba terrestre del 
Servicio de Maestranza y la 
General Electric, cerca de 


“Schenctady, N. Y. Los cohetes 


no iscn lanzados en este. sitio, 
pero se pueden probar moto- 
res que desarrollan una acción 
impulsora hasta de 50,000 li- 
bras en tres inmensos fosos de 
hormigón armado. 


Perfeccionamiento del enlace 
con aviones en vuelo. 


Desde su despacho de Wásh- 
ington los jefes de la Aviación 
de los Estados Unidos pueden 
mantener contacto continuo con 
sus aviones de bombardeo en 
cualquier parte del mundo en 
que se encuentren.. 

Oficialmente se ha facilitado 
una nota a la Prensa en la que 
se hace constar que se ha per- 
feccionado una instalación de 
radio de largo alcance que per- 
mite el contacto continuo en- 
tre los pilotos y el Departa- 
mento de Guerra. La instala- 
ción en cuestión fué utilizada 
por vez primera el 31 de julio, 
cuando realizaron el vuelo To- 
kio-Wáshington «ocho “Super- 
fortalezas volantes” B-29. 


GRAN BRETAÑA 


Se construye en gran «escala . 
el “Hastings”. 


El mayor avión británico y 
e] más rápido de log transpor- 
teg militares, el “Handley Page 
Hastings”, fué borrado ya de 
la lista secreta al cabo de unos 
dieciocho meses transcurridos 
desde su vuelo de pruebas. Ac- 
tualmente se está construyendo 
en gran escala para la RAF, y 
puede emplearse como avión. 
para el transporte de mercan- 
cías, como transporte de tro- 
pas, como ambulancia, como 
transporte de paracaidistas y 
como remolcador de planeado- 
res, o bien para lanzar abas- 
tecimientos desde el aire. 
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Un nuevo avión de la Boeing es el L-5, de enlace, utilizado por la AAF. Desarrolla una velocidad 


El “Hastings”, que es un mú- 
noplano cuatrimotor impulsado 
por motores “Bristol Hércu- 
les”, de válvula de enchufé 
(Sleeve-valve), de 1.675 HP 
cada uno, posee una envergadu- 


ra de 113 pies; mide 81 pies - 


y 8 pulgadas de longitud, y su 
altura total es de 22 pies y 6 
pulgadas, con un peso tota] en 
el despegue de 75.000 libras, Su 
velocidad máxima es de unos 
. 570 kilómetros por hora, y el 
techo práctico, de casi 27.000 
pies, teniendo un radio de ac- 
“ción de unos 5.200 kilómetros. 

El “Hastings” es la versión 
militar de la aeronave '“Her- 
mes”, que ha sido” encargada 
.para la BOAC, : 


Nueva fórmula de helicóptero, 


Recientemente M. W. L. Le 
Page, en Inglaterra, ha pro- 
puesto una nueva fórmula de 
helicóptero, en e] que se combi.- 
naban las ventajas de velocidad 
de log aviones con la clásica 
superficie fija con los apzratos 


de superficies giratorias, Se tra. | 


ta de un avión de poca enver- 
gadura, capaz de alcanzar una 
elevada velocidad de crucero, y 
que lleva en. las extremidades 
del ala dog rotores movidos por 
motores “alojados en la misma 
ala. Estos rotores desempeñña- 
rían durante el vuelo rápido el 
papel de hélices, y girarían en- 


de crucero de 160 kilómetros por hora. 


tonceg en un plano vertical; en 
el despegue y en la toma de 
tierra, su eje se vería obligado 
a girar en ángulo de 90 gra- 
dos, y se transformaría de es- 
ta manera en superficie girato- 
ria. El elevedo peso de los ro- 
tores estaría compensado por la 
disminución de la envergadura 
del ala. 


Há sido: votado .él mayor hidro. 
avión británico. 


Acabá de ser botado en Ró- 
chester el hidroavión de cuatro 
motores “Short-Saro-Shetland”, 
que es el más grande construí- 
ido en Gran Bretaña. Tiene ca- 
pacidad para 70 pasajeros y su 
tripulación la componen once 
hombres, Su velocidad máxima 
es de 420 kilómetros por hora. 
Aldmite una: carga de 7.620 li- 
bras, y su radio de acción es 
de 7.000 kilómetros a una velo- 
cidad media de 200 kilómetros 
por hora. 


SUIZA 


Dos aviones suizos, 


.El “C-3603”, cazabombarde- 
To liviano y caza suizo de re- 
conocimiento a corta distancia, 
está diseñado para llevar un 
piloto y un observador caño- 
nero, Su '“armámento incluye 


35 


un cañón de 20 mm., una ame- 
tralladora de 7,5 mm, en cada 
ala y una ametralladora de 
7,5.mm. en la cabiná posterior. 
También puede llevar diez 
bombas livianas, Su motor.es 
un Hispano-Suiza 12Y-51, de 
doce cilindros y enfriado por 
agua, Desarrolla una velocidad 
máxima de 295 mph. Tiene una 
envergadura de 45 pies y 1,50 
pulgadas, y mide 36 pies .9,50 
pulgadas de largo. 

El “D-3801”, cazabombarde- 
ro liviano monoplaza, puede 
emplearse como interceptor 
caza a elevaciones bajas y me- 
dianas. Su 'armamento incluye 
un cañón de 20 mm. y una 
ametralladora de 7,7. mm. en 
cada ala. Puede llevar cuatro 
bombas livianas, Su motor es 
similar a] del “C-3603”. 'Des- 
arrolla una velocidad máxima 
de 325 mph. Tiene una énver- 
gadura de 34 pies 9,50 pulga- 
das, y mide 26 pies 9,50 pul- 
gadas de largo. : 


U.R.S,S.* 
Aviación rusa. 


En el pasado ha surgido 
cierta confusión debido a] cám- 
bio del número prototipo de 
log aviones por el sistema nor- 
mal:de designación. Log proto- 
tipos rusos pueden ser identifi- 
cados por el prefijo TsKB 
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(Negociado Centra] de Cons- 
trucción), y un número de se- 
rie, El TsKB-26, por ejemplo, 
fué el precursor del DB-3, 
mientras que el TsAGI (Insti- 
tuto Central Aéreo Hidrodiná- 
mico) es otro que ha sido usa- 
do particularmente para los 
helicópteros, 
Algunos avioneg rusos han 
sido designados con nombres de 
personas; por ejemplo, el bien 
conceido “Máximo Gorki”, 
Aunque en el presente el 
método ruso de designación no 
sigue Un patrón fijo, aparente- 
mente es una cucstión de tiem- 
po antes de que el cambio con 
el nombre de] diseñador se 
haya rea izado. Una vez que el 
sistema haya sido generalmen- 
te aceptado, es posible que más 


aviones reciban nombres indivi- 


duales, . 


- Aviones soviéticos, 


En 1945 se informó la exis- 
tencia del “Yak-14”, monopla- 
no de cuatro pasajeros, que 
puede ser usado para enlace o 
como transporte ligero. Su ala 
álta y su cola están arriostra- 
das por montantes, y su rueda 
posterior es fija, Su revesti- 
miento en forma dea casco se 
ajusta perfectamente sobre el 
motor radial de cinco cilindros, 
enfriados por aire, Este es de 
la serie M-11, desarrolla 145 
caballos de fuerza e impulsa 


- una hélice de dos aspas. Dist- 


fado por el Teniente General 
de Ingeniería Alexander Ya- 
kovlev, el “Yak-14” .tiene su 
origen en la serie “Air” de 
avioneg ligeros diseñzdos por 
Yakovlev allá por el año 1930. 
Construído de -maderg y me- 


AS A 


yá 





Aparato ideado para pruebas de pilotos; los reflejos del alumno 
son percibidos por el examinador perfectamente. 
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tal, el “Yak-14” posee las si- 
guientes características: enver- 
gadura, 39,50 pies; largo, 27 
pies 8 pulgadas; velocidad má- 
xima, 124 mph.; alcance, 620 
millas; techo, 13.200 pies; ve- 
locidad de ascenso, 660 pies por 
minuto, 

El “Yak-8”, de ocho asien- 
tos, transporte de suministros, 
bimotor, fué diseñado durante 
el mismo período que el “Yak- 
14”, y parece ser Un, modelo 
para transporte de ¡pasajeros 
del avión de adiestramiento 
“Yak-6”. Lo impulsan dos mo- 


. tores M-11, cubiertos por un 


revestimiento en forma de cas- 
co similar al del “Yak-14” y 
hélices de metal de doble aspa. 

El bombard:ro “TU-2” tiene 
tres “claraboyas” en cada lado 
similares a las de los aviones 
“Handley Page Hampden” o 
“Martin Maryland”. ¿ 

El escuadrón francés “Nor- . 
mandie” en Rusia empleaba el 
“Yak-1”, el “Yak-3”, el “Yak- 
9” y posiblemente el “Yak-11”. 
Este retornó a Francia con 41 
«“Yak-3” y siete transportes 
“Douglas”, todos obsequio de 


la Unión Soviética. 


E] hidroavión “ANT-44” tie- 
ne un diseño de la preguerra, 
No hay detalles disponibles so- 
bre este avión, cuyo cuerpo 
cantilever tiene la forma de 
una gaviota,.y sus cuatro mo- 
tores radiales enfriados por 
aire mueven hélices de tres as- 
pas de metal. 

La actual Fuerza Aérea Po- 
laca ha estado usando aviones” 
soviéticos por algún tiempo, y 
parece estar enteramente com- 
puesta de elos, Modelos ac- 
tualmente en servicio incluyen 
el “PO-2”, el “UT-2”, ey “PE- 
3”, el “IL-2” (dos pasajeros), 
el “Shche-2”, el “PS-84” (LI-2) 
y el “Yak-9”. . 

El título oficial del Ejército 
y la Armada de la Unión So- 
viética ha sido cambiado de 
“Roja” y “Soviética”, De esta 
manera, el Arma aérea de 
la U. R. S. S, es ahora la Flo- 
ta Aérea Soviética, 


ARGENTINA 
“Record” de vuelo comercial. 
«El avión “LV-AFD”, de la 
Compañía FAMA (Flota Aérea 


Mercante Argentina), ha bati- 
do el “record” .en el vuelo Bue- 
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AVIACION CIVIL 





He aquí el Vickers “Viking”, que la familia real británica llevó 
consigo durante su viaje a Africa del Sur. 


nos Aires-Madrid y Buenos 
Aires-Roma, con el tiempo de 
veintinueve horas cincuenta y 


un minutos para el primer re- - 


corrido, y treinta y tres horas 
cuarenta y dos minutos para 
el segundo. En e] mismo vuelc, 
el citado avión cruzó el Atlán- 
tico (Natal-Dakar) en ocho ho- 
ras y veintitrég minutos. 

E] aparato que realizó este 
vuelo es un Douglas DC-4 
“Skymaster”, y salió de Bue- 
nos Aires el 3 de] corriente. 


ESTADOS UNIDOS  ' 
Nueva línea transpacífica, 


Ha sido indugurada una línea 
aérea comercia] entre San 
Francisco y Tokio, en una ruta 
que unirá a las principales ciu- 

- dades americanas con Asia, 


Un avión sin piloto cruza el 
Atlántico, 


Un tetrámotor C-54 “Sky- 
master” ha volado desde Te- 


" rranova a Gran Bretaña sin pi- 


- loto. Según amuncian las Fuer- 
. Zas aéreas norteamericanas, el 
aparato salió de Stephenville y 
aterrizó en Brise Norte diez 
horas y cuarto después, El 


avión llevaba a bordo nueve 
personias, pero minguna de ellas 
tocó a los mandos durante el 
vuelo, El “Skymaster” hizo el 
viaje sin ningún aparato ' de 
acompañamiento. 

Además de los miembros «de 
la tripulación propiamente di- 
cha, iban a bordo cinco obser- 
vadores en representación - de 
la Aviación norteamericana, de 


_la Aviación. inglesa y de la 


Sperry Giroscope Company. El 


trayecto cubierto fué de 5.850: 


kilómetros. . 
El avión tuvo contacto por 
radio con un camión situado en 
el aeródromo de Brise Norten 
y con dos barcos en el Atlánti- 


co. El mecanismo del aparato 


fué dispuesto de modo que se 
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elevara hastá una altura deter- 
minada y tomase la dirección 
de un buque situado en el At- 
lántico. Este barco emitió on- 
das que dirigieron el avión ha- 
cia un segundo navío, y desde 
este último punto se repitió la 
operación, y el “Skymaster” 
llegó a establecer contacto con 
el camión citado. 

Los tres haces de ondas.no 
controlaron el aparato, sino que 
emitizron señales que momen- 
táneamente hicieron funcionar 
sus 'mandos. . 

El Coronel Jámes Gicespi, 
que iba a bordo del aparato, ha 
manifestado que el viaje había 
sido muy tranquilo y norma] y 
que todo había funcionalo tan 
perfectamente en e] avión, “que 
podíamos haber venido dur- 


_Mmiendo durante todo el tra- 


yecto.” 


Se establece Un servicio naval 
de protección de las rutas del 
Atlántico Norte. 


Dentro ide breves días, 13 
fragatas americanas,. antiguos 
buques-escolta de la Marina de 
guerra, se van a estacionar en 
el Atlántico, Su misión será la 
de comunicar y dirigir el tráfi- 
co aéreo y marítinio. Prepara- 
das especialmente por ingenie- 
ros meteorólogos, estas esta- 
cioneg flotantes poseen un 
“radar” que les permitirá se- 
guir a los buques en marcha y 
descubrir instantáneamente los 
naufragios, Cuatro o cinco in- 
genierog meteorólogos, unog 50 
hombres de dotación y una de- 
cena de oficiales se embarcarán 
en cada buque, que estará ests- 
cionado treinta días consecuti- 
VOS. 





NI EA y e al 
A 


Fotografía del “Mallard”, nuevo avión anfibio de la Grumman, * 
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La construcción del “Brabazón” continúa; se espera que el avión 
realice pronto sus pruebas en vuelo. 


Estas embarcaciones rendi- 
rán útiles: servicios a la nave- 
: gación, particularmente a la 
aérea, cuya seguridad no es to- 


davía suficiente en los vuelos - 


transatlánticos, 


El laieropuerto de La Guardia 
"bate el “record” de movimiento 
. de aviones. 


El aeródromo de La Guardia, 
de Nueva York, batió el “re- 
cond” de servicio aéreo trans- 
atlántico con 62 salidas y lle- 
gadas, procedentes de Europa, 
Africa del Sur, América, Ber- 
mudas y Lejano ¡(Oriente. Lle- 
garon 33 aviones y salieron 29, 
con un tota] de 1.675 viajeros. 


FILIPINAS 
“Douglas DC-6”, para la PAL. 


Han sido entregados en Ma- 


nila a la PAL (Líneas Aéreas . 


Filipinas) seis aviones “Dou- 
glas DC-6”, los mejores avio- 
nes de transporte de] mundo en 
la actualidad, El “DC-6” es un 
aparato capaz de transportar 
78 pasajeros, 52 de ellos senta- 
dos y 26 en las cabinas-literas, 
análogas a las de los coches- 
cama en los «ferrocarriles. Lle- 
va cuatro motores de 18 cilin- 
dros cada uno, con 2.100 ev. de 
fuerza, Tiene un grán radio de 
acción y es capaz de alcanzar 
una velocidad de 480 kilóme- 
tros por hora, 


GRAN BRETAÑA 


Servicio aéreo Tánger-Gi- 
braltar. 


-Se ha inaugurado un servicio 


de aviones .entre Gibraltar y: 


Tánger. Los aviones de servi- 
cio de esta nueva línea harán 
cuatro viajes en e día, ; 


JAPON 
Acuerdo, de Camberra sobre 
la Aviación civil nipona. 


La Conferencia que se cele- 
bra en Camberra sobre el Tra- 
tado de paz con el Japón, ha 
acordado que este país sea 'au- 


torizado para establecer líneas 


aéreas, con la condición de que 
se imponga Ja más estricta vi- 
gilancia, en vista de la posibi- 
lidad de que la Aviación civil 
pueda constituir la base para 


la creación de una «Aviación : 


militar. También se ha «aproba- 
do un severo programa de des- 


_militarización del Japón, evi- 


tando que se realicen investiga- 
ciones cientificas sobre el 


- átomo. - 


O. A.C. IL 


La próxima Conferencia se ce- 
lebrará en Montreal. 


La Organización Internacio-' 


nal de Aviación Civil ha anun- 
ciado que.la Conferencia esp:- 
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cial sobre acuerdog de comér- 
cip déreo multilaterales será 
celebrada en Montreal, después 
de haber notificado el Brasil 
que no es posible que dicha 
Conferencia sea celebrada en 


.Río de Janeiro, tal y como se 
había proyectado; 


Se adoptará el sistema métrico 
decimal para todos los instru- 
mentos de control.' 


La adopción del sistema mé- 
trico decimal para todos los 
instrumentos de la Aviación 
civil ha sido aprobada en prin- 
cipio por la Conferencia de la 
Asociación Internacional del 
Transporte Aéreo, que ha sido 
clausurada en Niza, 


PORTUGAL 


Modificaciones en ej Convenio 
aéreo lusoamericáno, 


E] Convenio de navegación 
aérea entre los Estados Unidos 
y Portugal ha sido moldificado. 
Destaca una cláusula: que auto- 
Yiza a los Estados Unidos para 
hacer escala en las Azores, in- 
cluso para fineg “no comercia- 
les”, Como reciprocidad, Portu- 
ga] puede hacer lo mismo en 
territorios norteamericanos, 
Acondicionamiento de las islas 
de Cabo Verde como punto de 

escala aérea, 


Va a ser estudiada en Lisboa 
la posibilidad de. construir un 


'acropuerto en la isla de la Sal, 


de Cabo Verde, Una base aero- 

náutica en este punto acortaría 

ey viaje por el Atlántico del 

Sur. La decisión de] Gobierno 

portugués ha sido tomada en 

consecuencia de las invitacic- 

nes hechas a Portuga] en la re- 

ciente reunión de la ICAO, 

Cinco líneas aéreas 'por lo me- : 
nos, del Brasil, escandinavas, 

de Holanda: y Estados Unidos, 

dejarían de utilizar como base 

Dakar y harían escala en Cabo 

Verde para sus vuelos a Río de 

Janeiro, Buenos Aires, Congo 

Belga y el Africa del Sur. Ade- 

más, la isla de la Sal sería : 
también una base áérea inesti- 
mable para la línea imperial 
portuguesa a las colonias de 
Angolá y Mozambique. 











El crepúsculo en el aire 


.Permitasenos, para empezar, el relato de un 
recuerdo personal. En la tarde del 20 de octu- 
bre de 1915 tenía que hacer en Cuatro Vientos 
la prueba dela hora y del planeo de 500 metros. 
Temía que no acabara de llegarme el turno de 
vuelos aquella hermosa tarde; pero, aun con el 
Sol bien alto sobre el horizonte, salí, a mi modo 
de ver, con tiempo suficiente para la prueba. Ya 
en el aire, el bello espectáculo de Madrid, ascua 
de oro que brillaba a la fuerte luz del Sol ponien- 
te, me atrajo hacia allí, De pronto se amortiguó 
su brillo y se ensombreció. Se había puesto el 
Sol. Volví hacia Cuatra Vientos. Para mí el as- 


tro rey distaba aún del horizonte casi todo su' 


diámetro. Observé que el suelo había oscureci- 
do de modo inesperadamente rápido, no sólo en 
dirección poniente, por contraste con el deslum- 
bramiento, sino a todo alrededor. Consulté el 
reloj. Aún me faltaba casi media hora para la 
prueba. Dando ya por perdida la ocasión de lo- 
grarla, y a pesar de recordar haber tomado va- 
rias veces perfectamente tierra en vuelos comen- 
zados mucho rato después de puesto el Sol, sen- 
tí temor de si sería lo suficiente para hacerlo 
en la ocasión que me esperaba. Todo esto ocu- 
_rrió en cuestión de unos instantes. Pero lo que 


Por el General AYMAT 


al ponerse el Sol para mí, instantáneamente se 
inundó la tierra toda de una suave claridad, y 
empecé a distinguir todos sus detalles, tan bien, 
que pude gozar de la sérena tranquilidad del 
aire, y ya, sin prisa, bien cumplida la hora, des- 
pués del encanto de un silencioso planeo, hélice 
de mi buen Maurice Farman en bandolera, que. 
duró varios minutos, tomé tierra con toda feli- 
cidad. Posteriormente comprobé que mi salida 
tuvo lugar a las 16 h. 56; que se puso el Sol 
para Madrid a las 17 h. 29 (para mí, seis minu- 
tos después), y que tomé tierra a las 18 h. 06; 
site minutós dentro de la duración de 44 m. del 


: crepúsculo que da para esa fecha y lugar nues- 


tro. Almanaque Aeronáutico, de San Fernando. 


Desde entontes; cuantas veces se me ha pues- 
to el Sol en el airé, siempre he observado esa 
resurrección del día con tanto cuidado como de- 
licia, compartiendo la que producen, muchas ve- 
ces, la variadísima combinación de fenómenos 
de esa hora, casi siempre tan serena, sin me- 
neos,' en que el espíritu se recoge y pone todos 
sus sentidos en la contemplación de la maravi- 
llosa obra de Dios, que si hermosa es desde tie- 


_rrala puesta del Sol, más variados son sus efec- 


más me sorprendió fué que muy poco después, 
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tos desde el aire, ya antes del ocaso, con la ex- 
presiva modelación del menor relieve que el con- 
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traste de luz y sombra hace surgir del suelo, con 
transparencia, a veces, de las sombras, que en 
las zonas montañosas semejan hacer el aire de 
«cristal. ¡ Aquel macizo de Gorgues!... ¡¡ Aque- 
llos Picos de Europa!!; la vida que tcman las 
comunicaciones, con la sombra de sus alamedas, 
que galantemente se corren de costado, como 
para subrayar y resaltar más la carretera, a la 
que dierón sombra en las tardes de la canícula 
y abrigo en los vendavales invernales, Hasta 
efectos tan chocantemente grotescos como la 


sombra que cada naranjo u olivo proyecta a ve-. 


ces debajo de la zona luminosa, bien contrasta- 
da, de su vecino de sota-sol. Si la luz viene de po- 
niente, ¿cómo parece' proyectarse a ese mismo 
costado la sombra ? 


Estos fenómenos se dan también en el ama- 
- necer, con una diferencia, no obstante, cual es 
que aquí vamos siempre a mejor, y el oscureci- 
miento producido al salir para nosotros el Sol, 
sobre ser de suyo siempre breve y pasajero, es 
nuncio de mayores y duraderas claridades, y no 
como el renacer de la luz en el crepúsculo ves- 
pertino, especie de mejoría precursora de la 
muerte. Ñ 


Muctios serán los aeronautas que hayan te- 
nido ocasión de hacer esas observaciones; mu- 
chos también los que por venir muy justa la du- 
ración del día para llegar a su destino, o en con- 
diciones de entrenamiento, quizá buscando pro- 
picia calma del momento, han temido pasarse de 
hora, habrán pasado susto, menos inocentemen- 
te que el antes expuesto; paro sí es cierto que a 
todos interesa conocer con bastante precisión la 
duración del día prácticamente útil para las fae- 
nas del vuelo. 


La luz ambiente depende mucho, ante todo, de 
la claridad de la atmósfera; circunstancia varia- 
bilísima, que si hay que tener muy en cuenta, 
no es susceptible de someter a cálculo previo: 
. Después de todo, esto no hace más que modifi- 
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ción “aparente” del astro, que se llama “retrac- 
ción astronómica”, variable, pero próxima a 
los 35' cuando el astro está aparentemente en el 
horizonte. Por otra parte, decimos que sale es 
Sol en cuanto asoma el ápice de su disco, y que 
no se puso hasta que desapareció del todo. Ese 
semidiámetro varía para Sol y Luna muy pecc 
de 15', sin que, por lo variable de la refracción, 
se requiera precisión mayor. 


o 





car la causa primera, que es la depresión del 


Sol por debajo del horizcnte, y ésta, dependien- 
te en cada momento de la latiud del lugar y de 
la época del año (declinación del Sol), sí que es 
capaz de calcularse previamente. 

El momento teórico del orto u ocaso del Sol 


se determina con toda precisión, y, referido a 
las 6 h. de su promedio, se llama a su valor en 


tiempo “diferencia ascensional” del astro. La 


diferente densidad (presión y temperatura) de 
las diversas capas .de aire que la visual va en- 
contrando en la atmósfera, producen una eleva- 


VALOR DE LAECUACION DEL TIEMPO. 


Luego el orto y ocaso vienen determinados pur 
el momento en que el centro del Sol está a 30” 
por debajo del horizonte, y una tabla da opor- 
tunamente la corrección a la “diferencia ascel!- 
sional” para obtener las horas de “orto u ocaso 
aparentes”. El Sol, por su parte, tiene una ma:- 
cha aparente horaria sumamente irregular, de- 
bido, en primer lugar, a la excentricidad de la 
órbita terrestre, y por otra, a la oblicuidad de 
su eje de giro sobre el plano de la eclíptica en 
que gira alrededor del Sol. Resultado de ello +s 
la desigualdad de los días solares y la conside- 
ración. de un “Sol medio” sometido al cálculo, 
y que difiere del “Sol verdadero” en sus pa-* 
sos meridianos en unos minutos, “Ecuación 
del Tiempo”, de valcres máximos en febrero, 
en que el Sol verdadero pasa + 14 1/2 minu- 
tos más tarde del “mediodía medio”, y — 16 1/2 


en la primera decena de noviembre, en que se 
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adelanta. Otros máximos secundarios hay, de 
— 4 y + 6 minutos, que se dan a mitad de mayo 
y fines de julio. Coincide el paso de ambos soles 
en Navidad, 16 de abril, 15 de junio y 2 de.sep- 
tiembre. : 


Así, pues, para determinar un orto u ocaso 
del Sol con la latitud del lugar y declinación 
del día, se calcula (o halla en la tabla) la “dife- 
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rencia ascensional”, y, en más o menos de las 


6 horas, se determina la hora de la posición ver="' 


dadera del Sol medio. Se adelanta el orto o atra- 
“sa el ocaso por los 50” de depresión por refrac- 
ción y semidiámetro, según declinación y lati- 
tud, y se obtiene el orto u ocaso “aparente” del 
' Sol medio, que, corregido de ecuación del tiem- 
po, da los “aparentes del Sol verdadero” que 
buscamos. Esto en hora local, que hay que pa- 
sar, en cada lugar, a hora oficial de los relojes 
por la diferencia de longitud al meridiano re- 
'*gulador, atrasando las occidentales, como sute- 
de para Madrid, donde desde primeros de no- 
viembre pasa el Sol por el meridiano a las 12 h., 

en febrero a las 12 y media, y adelantándola los 
orientales. 


Los almanaques nos ahorran gran parte del 
trabajo, porque dan ya las horas para un lugar 
dado (Madrid, el Anuario de su Observatorio), 
y para latitudes escalonadas, los almanaques náu- 
ticos y aeronáuticos. 


Queda, no obstante, la operación de interpo- 


lar la latitud entre las tabuladas y corregir por' 


longitud, previamente transformada en tiempo, 
a razón de cuatro minutos por grado. Las efe- 
mérides del primer tipo tienen una tabla auxi- 
liar, donde para cada latitud, de grado en-grado, 
dan para las diversas épocas del año los minu- 
tos en que hay que variar las horas tabuladas. 


Todo ese trabajo, dentro de zonas no muy 
extensas en latitud, nos lo ahorran gráficos como 
el que damos, sin que sea óbice la imprecisión 
o error dentro de los cinco minutos, tanto por- 
que las variaciones de la refracción hacen ilu- 
soria e inútil una gran precisión, como porque 


la irregular altura de la silueta del horizonte; 
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llados la reducen un poco, variable con los lu- 
gares (1). 

Este período de tiempo comprendido entre 
orto y ocaso y las condiciones descritas de “ama.- 
necer” y “cerrar la noche”, recibe el nombre de 
“crepúsculo astronómico”, calculable, a pesar de 
lá imprecisión práctica que le dan las circuns- 
tancias meteorológicas, con todo rigor, y que 
aparece en el Almanaque Náutico, de San Fer- 
nando, hasta latitudes de 60". 


En ese decrecer de la luz hay momentos en 
que empiezan a brillar las estrellas más conspi- 
cuas, y con menos precisión se puede leer al aire 
libre. Es el momento de terminar el “crepúsculo 
civil” vespertino. Se admite que tal momento 
corresponde a una situación verdadera del Sol 
a 6” por debajo del horizonte, No olvidemos que 
tal crepúsculo empieza o acaba con el ocaso u 
orto del Sol, en depresión verdadera de BO. 


Los almanaques aeronáuticos suelen dar esas 
horas o la duración del crepúsculo civil para la- 
titudes escalonadas, y alguno fija para duración 
del crepúsculo astronómico el triple del civil; 
cosa que si llega a diferir en latitudes.altas bas- 
tante de la verdad, en la grosera aproximación 
práctica es suficiente hasta latitudes medias. 


Se consideran, además de los crepúsculos ci- 
vil, a — 6, y astronómico, a — 18%, otro que lla- 
man náutico, con el Sol a — 12%, que correspon- 


- de al momento hasta o desde el cuál son prác- 


más o menos montuoso, varía: la hora en que : 


. realmente tenga lugar el fenómeno. 


Prácticamente,. la luz ambiente, si en su va- 
riación” paulatina sufre un salto (nunca instan- 
táneo) en el curso de la salida u ocultación su- 
cesiva de todo el disco solar (siempre mayor de 


dos minutos) hasta cerca-de siete en España y. 


nada menos que treinta y dos horas en el propio 
Polo, va menguando hasta cerrar la noche; con- 
cepto que «quivale a aparecer las más débiles 
estrellas que han de seguir viéndose toda la no- 
che, que suponemos clara, o a que la sombra del 
cielo que aparece por el Oriente cierra sobre 
Poniente, haciendo «desaparecer todo rastro de 
claridad maycr. Esto ocurre cuando el Sol ocu- 
pa una posición verdadera de 18% por debajo del 
horizonte, aunque recientes estudios más deta- 
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ticamente posibles, sin luz artificial, las faenas 
de la navegación. 


Nuestro Almanaque Aéronáutico, de Sn Per- 
nando, fija para fin del crepúsculo que llamare- 
mos aeronáutico la depresión de 9”, en la que 


se considera ya difícil la toma de tierra. 


La verdadera relación de duración entre los : 
diversos crepúsculos no es tan sencilla, En pri- 
mer lugar, hay que partir de la depresión de 50", 
correspondiente al orto u ocaso, y, deducida ésta, 
los descensos del Sol vienen a ser como los nú- 
meros 5% 10”, 8” 10” y 11% 10” a 17% 10”, o sea, . 
gro”, 490' y 670” respecto a 1.030”, que dan 
como cocientes 0,30, 0,48 y 0,65. 


Por otra parte, en cúanto el lugar de la ob- 
servación y el Sol se separan fuertemente del 
Ecuador, se producen a la par una curvatura en 





(1) Gruner y Kleinert, en su Die Dammerungs 
erscheinungen, la fijan entre valores de 14",9; As- 
suany,. 18”,3 (Atlántico), y aun para España, de 
17,9 (matutino) y 159,3 (vespertino) (Hambur- 
go, 1927). : 
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la trayectoria aparente del Sol y, por la primera En el primer caso la declinación [positiva es: 
causa, una oblicuidad de esta marcha respecto  d=:(90-1) —-Cr, y en el segundo, la negativa, 
al horizonte, y las proporciones anteriores ya d= (9o-1) + Cr. 

no se conservan, hasta el punto de que en la la- 
titud 47? de Berna duran en junio los crepúscu- 
los civil y astronómico 40 y 177 minutos, cuya 
“relación es nada:menos que de 4,2, y por el con- 
trario, en Islandia, de latitud 65", estas dutacio- 
nes, en diciembre, son de 85 y 222, en la pro- 
porción sólo de I «a 2,5. 


Deducida la declinación, el Almanaque nos 
da las fechas en que la del Sol alcanza ese valor. , 


Asi, en Londres, l = 51” 30, no llega a cerrar 
la noche; Cr = 18%, de paso inferior desde el 
23 de mayo a 21 de julio; d. = 38" 30 — 18* = 
=20" 3o, y en el fiordo del Hielo del Spitiz- 
_berg, != 78", no llega a salir el Sol, Cn. = — 50”, 

“ Vista esta inconstancia, juzgamos que hasta — desde el 28 de octubre a 16 de febrero. Paso 
las latitudes que nuestra Península alcanza pue- superior: d austral =-12* + 0%.50” = 12% 50”. 
den tomarse prácticamente como valores de los 
crepúsculos civil, aeronáutico y náutico, respec- 
tivamente, los tres, cuatro y seis décimos del as- 
tronómico, tendiendo a quedarnos cortos, sobre 
todo en. el aeronáutico, ya que en éste sólo una 
gran habilidad en el piloto permite asegurarse 2 
contra el riesgo de posible avería en los límites “POLO z 


de la depresión de g” para el Sol, pasos 
5 INFERIORES 


En el Polo sólo se da un día, o permanencia 
del Sol sobre el horizonte, de ciento noventa 
días, desde 19 de marzo a 25 de septiembre, 
frente a una noche de ciento setenta y cinco, 







PASOS 
. E SUPERIORES 
- En latitudes muy altas se presenta la contin- 


gencia del crepúsculo continuo, o 'hasta de su 
ausencia, porque el Sol no llegue en todo el día 
a aparecer, a ocultarse o a alcanzar la depresión 
- que define cada crepúsculo. Estas épocas vienen NORTE. 
- definidas por la declinación del Sol, que produz- N 
ca las depresiones consideradas, en sus pasos me- i 
ridianos superior o inferior, máxima y mínima A 
“altura respecto al horizonte del lugar. 

La figura indica que en los pasos inferiores, 
4”, el ángulo Cr = N4' = NE' — EA! = 
=(90-1).—d, y. que en los superiores, A, 
Cr=SA= EA—SE= d— (90-1). 


DIA,NOCHE O CREPUSCULOS CONTINUOS 
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recio y seguido de crepúsculos civiles que 
«duran dos semanas, y como éstos, a su vez, se 
ven enmarcados por el astronómico, resulta que 
la noche cerrada, por tener el Sol a más de 18* 
¡por debajo del horizonte, sólo dura setenta y 


seis días: desde 14 de noviembre al 29 de ene-. 


ro. Si se tiene en cuenta que la mitad de ese 
tiempo luce una luna en sus cuartos llenos du- 
. rante toda la noche (que «s todo el día), se ve 
«que la oscuridad de medio año. no pasa de con- 
cepto vulgar muy equivocado. 


¡Como la variación a estos datos es sumamen- 


make LANE 
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te irregular, en los almanaques no suele venir 
tabulada, y, en general, la necesidad de interpo- 
lar, sabre ser engorrosa, si se hace por diferen- 
-cias sólo primeras, resulta, además, inexacta, y 
como, por otra parte, la representación gráfica 
resulta mucho más expresiva de los aires “de va- 
riación de las funciones, hemos construido los 
«gráficos de horas de orto y ocaso para cualquier 
latitud, superponiendo el de ortos y ocasos por 
«doble acotación de las curvas, que no cabe con- 
fundir, como mayores de 12 h. las del ocaso, 
lo que ha sido posible gracias a la sensible si- 
metría que Ja curva de ecuación del tiempo ofre- 
«ce para los momentos de igual declinación y a 
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que ésta viene a coincidir en fechas muy próxi- 
mas a los primer y tercer cuartos de mes, 


Téngase cuidado al recorrer los meses indica- 
dores de ortos en que crecen las feohas de de- 
recha a izquierda, 


En otro gráfico damos la darifón del cre- 
púsculo astronómico, base del cálculo aproxima- 
do de los demás; si bien en las altas latitudes, 
en la zona en que queda libre de curvas por lle- 
gar el crepúsculo astronómico vespertino a unir- 
se con el matutino, van las duraciones del cre- 
púsculo civil, 
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Llama la atención en este gráfico la forma en 
que avanza hacia la izquierda o solsticio de in- 
vierno a lo largo de la línea “ya no sale el Sol”, 
con doblé y fuerte caída hacia los más cortos 
crepúsculos ecuatoriales, y a las latitudes más 
altas, en que ya se hace continua la noche ce- 
rrada o no-llega a clarear el crepúsculo civil, 


La indeterminación gráfica no llega a tener 
importancia en fenómenos que se desarrollan 
con suma lentitud y con variabilidad que es con- 
secuencia de la refracción atmosférica y mayor 
o menor nubosidad. 


Respecto a los crepúsculos civil, aeronáutico y . 
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DURACION DE 108. CREPUSCULOS 

para emisferio . Nort ; 
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jun julio agosto septiembre octubre noviembre diciembre 
«— junio “Mayo «abril -——marzo- ..—febrero «enero : dic. 
para el hemisferio Sur 


náutico, hemos de hacer notar, además, que su 
consideración es de apreciación puramente dis- 
crecional, ya que la variación de la luz diurna 
durante el proceso de su extinción sólo ofrece dos 
momentos realmente bien determinados : los que 
limitan la inmersión (o emersión) del disco so- 
lar en el horizonte sensible, y aquel en que cesa 
toda mengua por haberse extinguido del 101O y 
que define el crepúsculo astronómico. 


La figura de la página siguiente indica esa. 


variación, sin preterider guardar una escala ver- 
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tical, en los valores de la intensidad de la luz, 
que viene a menguar hasta una mitad para cada 
grado de mayor depresión, en una proporción. 
constante, siguiendo una ley sensiblemente loga- 
rítmica, sino tan sólo las inflexiones, y sobre 
todo, la continuidad de variación de su curvatu-- 
ra, hasta quedar horizontal en el momentó de: 
terminar el crepúsculo astronómico. 


- En este momento todas las direcciones y sen- 


tidos en que se mire el horizonte son (a no in- 


tervenir la Luna) iguales. Antes, las posibilida- 
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DEPRESION DAL 3ÓL 


SE DA LA VARIACION DE LA LUZ DURANTE El CACPUBCULO 


des de acción dependen mucho de que la luz aún 
remanente se tenga de frente, con sus efectos de 
contraste, o de espalda. 


Los almanaques aeronáuticos inglés y norte- 
americano presentan la novedad de traer unas 
tablas indicadoras del retraso en «l ocaso o ade- 
lanto en el orto, que sé produce al observarlos 
desde el aire a altura considerable, pues la de- 
presión que se produce del horizonte alarga el 
día, por sus dos cabos, y produce una mayor ex- 
tensión de la bóveda celeste, que alarga también 
los crepúsculos. 


4 5 
HORIZONTAL h E 


ALTURA. 





HORIZONTE visiaLe 2 A 
DESDE A 


INFLUENCIA DE La ALTURA DE YUELO EN Los ORTOS 
Y ocasos NS 


El fenómeno se produce para un observador 
en la misma forma y manera que para otro que 
se encuentre en tierra: en aquel punto en que 
nuestra visual al horizonte rasa horizontalmen- 
te la superficie de la Tierra. Así, desde una al- 


tura de los 40.000 pies, máxima que consideran, 


si el Sol equinoccial se nos pone en el Ecuador, 
nuestra visual al “Sol rasa al suelo en direc- 
ción W. á 444 kms. = 4 Y/12.200 m., o sea, 
4” de circulo máximo, que, en nuestro su- 
puesto, es precisamente de diferencia de longi- 
tud, o sea, 16 minutos después. La cuenta apro- 


45 


| z 
¡ PAGO A LA HORIZONTAL 
( 


- REVISTA DE AERONAUTICA. 


ximada del horizonte alcanzado desde cierta al- 
tura es, en cuaternas de kilómetros, la raíz cua- 
drada de la altura en metros. 


Cuando la latitud del lugar y la declinación sor: 
cualesquiera, puede reconccerse el lugar singu-" 
lar de la rasancia y referir a él la latitud y lon-. 
gitud del cálculo; paro en general ello será di-- 
fícil, pues la oblicuidad de la visual, y combina- 


da con la variabilidad de proximidad de los me- 


ridianos con la: latitud, complican el problema. 


Más sencillo nos parece este otro razona- 
miento: 


Las verticales de ese punto lejano y la propia. 
forman un ángulo a razón de un grado por cada. 
rI1 kilómetios de distancia; luego el momento 
de nuestro propio ocaso, que es el del punto ale- 
jado, corresponderá, para un punto del suelo que 
esté en nuestra vertical, a aquel en que el Sol: 
esté se ángulo por debajo de los 50” de depre- 
sión en que tiene aparentemente lugar, Cuales- 
quiera que sean latitud y declinación, la: dura- 
ción del crepúsculo civil corresponde a un des- 
censo de 5” 10”, y de ese orden es para grandes. 
alturas el ángulo de verticales antes considera- 
do. La proporcionalidad a sus raíces cuadradas 
nos dará valores que, por pequeños, no sufrirán 
mucho error al considerar exacta una propor- 
cionalidad que sólo es aproximada. 


Estableceremos, pues, la proporción : 





52 _,Crep. civil = Cr. 
Dn11 Retraso ocaso = R” 
pero 
luego 
Cr 
R= 144 ae 


y poniendo la altura A en hectómetros, 


R= 2/3 Cr Vi Ems; 





10: 
aproximadamente, 


Cr —— 


De memoria puede recordarse : a 250 metros, 
una décima; a 2.500, un tercio del crepúsculo, 


: y así, en proporción de los cuadrados de la al- 


tura, las dos décimas, a 4 X 250. 1.000 mre- 
tros; tres, a Y X 250 — 2.250; un sexto,.a un 
cuarto, 2.500 a 800 metros. 


Esta expresión viene resuelta en nuestro grá- 
fico por la alineación de los valores“hallados so- 


REVISTA DE AERONAUTICA 


bre -la escala de crepúsculo civil con la de al- 
turas. 


El crepúsculo se ve aumentado en su dura- 
ción en el valor de un tercio del retraso del oca- 
so, y su valor viene indicado como segunda gra- 
duación: “aumento del crepúsculo”. 


Dentro de la limitada: extensión de nuestra 
Península y Norte de Africa, damos un gráfico 
de puntos alineados que resuelve. con suficiente 
aproximación práctica todos estos problemas. 


Alineando la localidad con las escalas de fe- 
chas tituladas ortos u ocasos, se obtiene en la 
escala central la hora oficial en que viene a pro- 
ducirse el fenómeno; momento que habrá que 
aumentar en una hora, o dos, de verano en las 
épocas en que estén establecidas legalmente. 


Refiriendo lateralmente la localidad a la es- 
cala de latitudesd y alineando ésta con la indi- 
cación del mes, se obtiene a un lado la duración 
del crepúsculo astronómico, y al otro costado, 
“sobre una escala de-doble graduación, las del 
crepúsculo civil y del aeronáutico, correspon- 
diente a la depresión del Sol de 9”. 
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Es de advertir que las indicaciones de los me- 
ses vienen referidas a los días 15, y sirven, sin 
error grave, para todo el mes, si bien en mayo 
y agosto cabe interpolar entre indicaciones, to- 
mando, si se trata del día 1 de agosto, un punto 
equidistante entre las indicaciones Jl y Ag., y si 
del 7 de mayo, otro que diste de My. 1/4 del 
intervalo hasta Ab. 


Estos valores de los crepúsculos hay que tres- 
tarlos de la hora del orto, o sumarlos a la del: 
ocaso. 


Si el punto obtenido «es la escala de crepúscu- 

los civil y aeronáutico, se alinea con la escala de 
alturas, se obtiene en su escala el adelanto en el 
orto o retraso en el ocaso, y en segunda gra- 
duación, la mayor duración prácticamente igual 
de crepúsculo civil y aeronáutico. ' : 
" Finalmente, por debajo de las horas de ocaso 
corre una graduación más fina, en medidas ho- 
ras, que indica la de cese de la luz del día, sufi- 
ciente para la seguridad del vuelo, y que evita la 
determinación y suma de la duración del cre- 
púsculo. : 
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El caza alemán ME-110, 


El declive de la “Luftwaffe” 


explicado 


por los mismos alemanes 


La crítica de las operaciones militares de 
una campaña, realizada cuando no se dis- 
pone de otra información que la contenida 
en los partes oficiales—inexacta o artificio- 
sa, cuando no falsa—, es difícil y propensa 
a errores de bulto, particularmente si el crí- 
tico pretende sentar doctrina táctica, estra- 
tégica O de organización. 


El verdadero estudio no puede en reali- 
dad comenzar hasta algún tiempo después 
de terminada la guerra, cuando haya sido 
posible reunir elementos de juicio forma- 
les que Se analizan detenidamente para de- 
ducir conclusiones meditadas, si bien no 
siempre certeras. Y no suelen ser los países 
vencedores los más afortunados en sus con: 
clusiones. El brillo de la victoria les ciega 

. con frecuencia, 'y por ello a. veces achacan 
sus triunfos a la bondad de sus disposicio- 
nes, aunque en realidad hayan sido debidos 


Por JUAN VILLAR 


en su mayor parte a la debilidad o a los 
errores de sus adversarios, De aqui que al 
estudiar el aspecto militar de una campaña, 
y €n especial cuanto se' refiere al empleo 
y rendimiento de las fuerzas armadas, sea 
conveniente escuchar también a los venci- 
dos, incluso cuando, como ahora ocurre con 
Alemania, no se hallen en condiciones de 
escribir la historia del conflicto, 


+ ok ok 


Como nadie ignora, la Luftwaffe facilitó 
decisivamente al principio de la guerra la 
conquista de Polonia; resolvió a favor del 


-Reich la batalla de Noruega, pese a la enor- 
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me superioridad naval británica; hizo inútil 
la resistencia de Holanda, Bélgica y Fran- 
cia; conquistó de manera sorprendente la 
isla de Creta y logró otros éxitos de menor 
cuantía, todos ellos considerables; pero lue- 
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go demostró su absoluta impotencia, par- 
ticularmente desde el comienzo de 1945. 
¿Cómo se explica ese resultado final y qué 
«causas motivaron tal descenso que había de 
terminar con la derrota absoluta del Eje? 


Las declaraciones de algunos jefes de la 
Aviación germana permiten responder con 


garantías de acierto a la pregunta, pues Se 


trata de opiniones sinceras apoyadas en el 
conocimiento directo de una cuestión que 
han “vivido” durante geis años. 


Según parece, la: causa principal de los 
desastres alemanes se encuentra en las de- 
cisiones erróneas de los altos mandos de la 
Luftwaffe, consecuentes a la incapacidad de 
éstos para adaptarse con la necesaria rapi- 
dez a la variabilidad de los problemas de 
empleo del Arma Aérea. 








“Stulcas” y “Panzers” operando en estrecha co- 
laboración. 


A mediados de 1940, después de la fulmi- 
nante derrota del Ejército francés, los avia- 
dores germanos tenían la impresión de ser 
los principales forjadores de la victoria: su 
-moral era muy alta y se mostraban deseosos 
de desencádenar una acción que creían de- 
cisiva contra Inglaterra. Estimaban que: si 


la Luftwaffe dedicaba toda su potencia a' 


impedir el abastecimiento por vía marítima 
«le la metrópoli británica, el Gobierno de 
Londres se vería obligado a cesar en la 
lucha, : 


Este punto de vista no fué tomado en 
consideración, y el Mando Supremo del 
Reich decidió bombardear, en cambio, Lon- 
dres, error que, en opinión de buen número 
de aviadores alemanes, fué el primero de 
“una serie casi inacabable que terminaría con 
la derrota absoluta del Reich. 
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Inglaterra, luego de los reveses iniciales, 
se recobró rápidamente, dando pruebas de 
una extraordinaria facilidad de adaptación 
que la permitió conjurar el peligro median- 
te el empleo de una fuerza de cazas muy 
eficiente, Las pérdidas que las formaciones 
de bombarderos alemanes sufrian eran tan 
importantes, que hubieron de suspender sus 
vuelos diurnos, limitándose a los ataques de 
noche, si bien éstos, cuando los cazas in- 
eleses se perfeccionaron para la lucha noc- 


“turna, les causaban también grandes daños. 


Las batallas aéreas que Alemania debió 
librat én el sureste y este europeo desde 
la primavera de 1941 concedieron un res- 
piro a Inglaterra, durante .el cual la RAF 
aumentó más todavía la potencia de su 
Aviación de caza, tanto que la Luftwaffe 
se vió forzada a pasar a la defensiva; y 
cuando a principios de 1942 los británicos 
comenzaron a bombardear de noche los te- 
rritorios ocupados por el Reich, los alema- 
nes no disponían para la lucha de otro caza 
útil que el “Me-110”, a base del cual ensa- 
yaron diversos procedimientos de defensa. 


Primero, para facilitar la visión de sus 
aparatos, emplearon el sistema de franjas” 
de luz proyectadas desde Jutlandia a Brest, 
a lo largo de las líneas de aproximación de 
los bombarderos ingleses, Los aparatos ger- 
manos patrullaban en las inmediaciones y 
recibían instrucciones desde tierra para que, 
llegado el momento, bloqueasen el paso de 
la RAF. El resultado no fué satisfactorio, 
porque las zonas iluminadas resultaron de- 
masiado restringidas y los bombarderos bri- 
tánicos las salvaban volando alto. 


Después, cuando los ingleses emplearon 
la táctica llamada de saturación, consisten- 
te en aproximarse utilizando grandes con- 
centraciones de aparatos a alturas relativa- | 


mente bajas, la Luftwaffe empleó 'aviones 


de caza especiales para vuelos nocturnos. 
equipados con “radar”. Los resultados de la 
defensa fueron buenos; las pérdidas de la 
RAF no bajaban cada noche de 40 a 70 
bombarderos. e 


Estos éxitos de los alemanes duraron 
poco tiempo. El desarrollo de la potencia 
aérea norteaméricana se hizo sentir en el 
verano de 1942 con los ataques diurnos a 
los aeródromos alemanes particularmente, y 
entónces la Luftwaffe, falta de los apara- 
tos de. caza. necesarios para Oponerse a esas 
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acciones, hubo de emplear para combatir de 
día los aparatos que estaban equipados para 
la lucha nocturna. Ahora se sabe que .cuan- 
do los norteamericanos comenzaron a volar 
sobre el suelo del Reich, el Mando germano 
sólo disponia de un centenar de cazas para 
cubrir la costa desde Heligoland a Biarritz. 
No hace falta aclarar que eran demasiado 
pocos, aparte de hallarse pobremente arma- 
dos. El caza corriente, el “Me-109”, dispo- 
nía de dos piezas de 7,9 mm. y una de 13 mi- 
límetros. Además, por escasez numérica, ac- 
tuaba en grupos de 15 a 20 como máximo, y 
ello para enfrentarse con una corriente cada 
vez más fuerte de aviones norteamericanos. 


El jefe de la Luftwaffe en el oeste de Eu- 


ropa pidió entonces refuerzos, que.no se le 


sirvieron dada la delicada situación por que . 


atravesaba la Wermacht en el teatro ruso 


y en el norte de Africa, Además, los cazas. 


no podían tener éxito contra las “Fortale- 
zas volantes”, cuyos cañones los derribaban 
facilmente. De ahí que los pilotos germanos 
recibieran la orden de no empeñarse contra 
aquellos pesados hombarderos invulnera- 
bles, particularmente si eran atacados por la 
cola. 


Cuando los anglosajones comenzaron á 
intensificar sus acciones contra la propia 
Alemania, primero sobre el distrito del 
Ruhr, luego sobre las zonas industriales del 


Rhin superior y después contra las regiones . 


situadas más allá del Main, Darmtadt, 
Ludwigshafen, etc., se inició la llamada de- 
fensa del Reich, para lo que se sacaron de 
los frentes del Sur, Este y Sureste todas 
las fuerzas aéreas posibles, con las que se 
constituyeron siete escuadras de caza de 30 
a 50 aparatos cada una. El control desde 
tierra se perfeccionó, y aquellas formacio- 
nes recibían oportunamente informes deta- 
llados relativos a las incursiones enemigas. 
Tan pronto como despegaba en Inglaterra 
un avión y alcanzaba la altura de 500 me- 
tros, las escuadras de caza alemanas eran 
avisadas del vuelo adversario, que continua- 
ba siendo localizado desde tierra hasta que 
los bombarderos iniciaban el paso del Canal. 
Se obsérvaban entonces las respectivas li- 
neas de vuelo de las formaciones, y de su 
análisis se deducian los probables objetivos 
del ataque. Los aviones alemanes, en núme- 
ro de 30 a 50, se reunían en puntos deter- 
minados, lanzándose contra los aparatos ad- 
versarios. 
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El control pudo producir resultados bene- 
ficiosos para la defensa mientras las escua- 
dras aliadas volaron sin escolta de . Un 
buen éxito fué el logrado por 1 Manes 
con ocasión del vuelo sobre: Schweimfurth,. 
durante el cual abatieron casi un ceñtenar 
de aparatos anglosajones. Sin embargo, los 
resultados de conjunto eran muy'desfavo- 
rables para el Reick, y ello debido princi- 
palmente a que los alemanes no podian opo- 
ner suficientes cazas a las gigantescas olea- 
das de aviones enemigos, que derribaban 
gran número de aquéllos. io 


La instalación de cohetes en los aviones 
gérmanos no modificó la situación por la 
dificultad de precisar el alcance de los pro- 
yectiles. Goering dispuso entonces que para 
atacar a sus contrarios los cazas debían 


“aproximarse a menos de 400 metros de 


ellos; pero tal medida produjo pérdidas te- 
rribles, que llegaron hasta el 75 por 100 de 
los aparatos alemanes empeñados. La des- 


. moralización fué inmediata, y los pilotos 


terminaron por hacer caso omiso de la 
orden. 





Tipos de reconocimiento, Do-17, en vuelo. 
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Otra de las decisiones inflexibles de Goe- 
ring exigía que los cazas atacasen única- 
jos bombarderos, con lo cual los 
“Thunderbolt” aliados podían 
actuar a placer, contra los aparatos germa- 
nos, que al cabó' de muchas pruebas desfa- 
vorables sólo eran"enviados al ataque cuan- 
do los. kombarderos contrarios navegaban 
sin escolta, 





El empleo de los aviones-cohete alema- 
nes dejó también mucho' que desear. El 
“Me-262” se destinó a la caza, y para ella 
fueron instruidos sus pilotos; pero repen- 
tinamente el Alto Mando decidió asignar- 
les la misión propia de los bombarderos tác- 
ticos. El experimento no tuvo éxito porque 
el avión karecía de dispositivo eficaz para 
el lanzamiento de 'bombas. La orden fué 
después revocada, pero ya no produjo efec- 
tos beneficiosos para la Luftwatfe. Otro 
tipo de caza, también cohete, el “Me-163”, 
no tenía más que siete minutos de propul- 
sión, tiempo muy corto para maniobrar, y 
cuando perdía fuerza, al planear, resultaba, 
como puede suponerse, extraordinariamente 
vulnerable a los ataques adversarios. Las 
pérdidas de esta clase de aviones fueron ele- 
vadísimas, pues a los aparatos derribados 
se sumaron los que hacían explosión o se 
incendiaban en el aire. 


En el otoño de 1944 los nes consi- 


Preparación pa- 

ra el combate de 

un a formación 
de “Stukas”. 
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guieron producir hasta 4.000 cazas por. mes, 
cifra a la que se llegó abandonando la cons- 
trucción de los demás tipos de aviones. Pero 
como la calidad era baja, se inutilizaron 
muchos aparatos y pilotos durante la ins- 
trucción, lo que a su vez dió lugar a que 
el personal navegante perdiese confianza en 
los aparatos. Además, los eficaces bombar- 
deos aliados de las industrias de rodamien- 
tos de bolas impusieron el empleo de sus- 
titutivos que ocasionaban frecuentes averias. 
en los motores, 


Es decir, según algunos jefes alemanes, 
el Alto Mando fué el principal responsable: 
de los fracasos de la Luftwaffe. Le acha- 
can falta de previsión y de capacidad, como: 
antes ha' quedado indicado, para adaptarse . 
a la evolución de los problemas aéreos, tan- 
to técnicos como de organización y em- 
pleo de las unidades; creen que el Mariscal 
Goering no supo darse cuenta a fines. 


de 1942 de que la campaña del Este seria. 


larga y de que la Luftwaffe tendría que 
hacer frente al mismo tiempo a la potencia 
cada vez mayor de las fuerzas aéreas nor- 
teamericanas, y opinan, en fin, que la in- 
dustria aeronáutica debió dedicarse des- 


de 1942 a producir cazas en gran escala en 
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lugar de esperar para hacerlo, y entonces 
imperfectamente, hasta los últimos meses 
de 1944, 








Uno de los principales problemas de un aero- 
¡puerto es la construcción de la red de drenaje, 
la cual tiene por objeto el alejamiento rápido de 
las aguas de la zona utilizable por-las aeronaves, 
evitando los encharcamientos permanentes del 
«campo, que pueden hacerlo impracticable en las 
épocas de lluvia. 


Se ha visto que en las zonas de hierba la esta- 
bilidad de los terrenos depende de la humedad, 
ya qué ésta es la causa de la formación del ba- 
“Tro, y, por Otra parte, en las zonas pavimentadas 
puede ocurrir, por causa de la humedad, «l re- 
blandecimiento del terreno en la base de los fir- 
mes, lo que origina la destrucción de los mismos. 


Las obras de drenaje son un capítulo muy im- 
portante en el presupuesto de construcción de 
un aeropuerto; y quizá es el punto de máxima 
atención para el Ingeniero, por ser una obra a 
la que se ponen trabas sistemáticamente en todos 
«los países por las entidades constructoras, que 
no conciben la cuantía del gasto en obras que 


no Se ven, y cuyo efecto no puede observarse en . 


la mayoría de los casos más que por los cono- 
cedores del lugar. 


"Haciendo una comparación con construccio- 
nes de otros tipos, puede decirse que un aero- 
puerto sin drenaje es tan “inhabitable” como 
“una población sin alcantarillado. 


¡Cuando el suelo es muy poroso, es decir, cuan- 
«lo está constituido por gravas y arenas, la eva- 
cuación de las aguas puede hacerse por filtra- 
«ción natural en el terreno, y entonces, los gastos 
Pueden-ser reducidos; pero en los casos de te- 
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Drenaje de 


aeropuertos 


Por FRANCISCO L.-PEDRAZA 


Ingeniero Aeronáutico, 


rrenos compactos y en los que el nivel de aguas 
freáticas está cerca de la superficie, los gastos 
en el drenaje llegan a cifras de 20.000 pesetas 
por hectárea, y esto ccmstruyendo los drenes 
con maquinaria especial. Por esta razón hace 
falta efectuar estudios muy detalladcs sobre in- 
tensidades de lluvia, corrientes de agua, permea- 
bilidad del suelo, variación del nivel de aguas 
subterráneas, etc., ya que una pequeña variación 
en la apreciación de estos datos puede conducir 
a cifras de costo muy distintas, 


Las aguas a eliminar en un aeropuerto pue- 
den provenir: a) de las lluvias que caen en la 
superficie del mismo; b) del agua que asciende 
del subsuelo, bien por efectos capilares o bien 
por aumento de nivel de la capa freática de 
aguas; c) de las corrientes de agua que pueden 
irrumpir en el aeropuerto, originadas por '1lu- 
vias en las donas que rodean el mismo. 


Por esta razón se acostumbra a dividir la red 
de drenaje con arreglo a sus fines en: a) drena- 
je superficial; b) drenaje subterráneo; c) dre- 
naje de circunvalación. 


Estas tres redes son algunas veces completa- 
mente independientes, pero otras se acoplan en 
un sistema unitario que cumple los tres fines. 


La necesidad dde construcción de las diferen- 
tes redes depende exclusivamente de las carac- 
terísticas del suelo y de la topografía de sus 
alrededores. El drenaje de circunvalación se 
construirá si hay posibilidad de corrientes que 
puedan inundar el aeropuerto. En cuanto a las 
dos primeras, pueden ocurrir los siguientes ca- . 
sos! 


c9o, 
Pedro ogiomeroga! al 
ETS AICA 






1358 0.3)m 
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Ta 0 bom A tonal de rvocuacion 


to $01) 


Suelo. permeable 
y subsuelo imper- 
meable. 


Suelo impermea- 
ble y subsuelo per- 
meable. 


Suelo y subsuelo 
constituídos por 
estratos irregula- 
res, permeables e 
impermeables. 
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Bastará con la cons- 
trucción de la red 
subterránea, coloca- 
da encima del estra- 
to impermeable, a 
menos que, por estar 
muy profundo este 
estrato, no sea per- 
judicial la capa de 
agua que puede so- 

. portar, en cuyo caso 
no necesita tampoco 
la red subterránea. 


Necesita la red de dre- 
naje superficial. 


Necesita drenaje su- 
perficial, dependien- 
do del nivel de aguas - 
freáticas la necesi- 
dad de construcción 


del dren subterrá- 
neo. 


Colector Pancrpal 


1tinrmg 0.75m 






S ] Ep Datos necesarios para el drenaje.—Los datos 
aos : 08: A necesarios para el proyecto de las diferentes re- 
¡ > AN Í des son los siguientes : 





1.2 “Plano topográfico de los alrededores del 
lugar, que comprenda las cuencas de arroyos y 
corrientes de agua que pasan por el aeropuerto 
o por sus cercanías, con máximos caudales re- 
Probablemente basta- gistrados en los mismos. 
rá dar pendientes 
adecuadas a la su- 
perficie del aero- 
¡puerto. z 


1.2 Suelos permeables 
y de constitución 
uniforme en gran 
profundidad. 


2.7 Datos de lluvia caída en el lugar e inten- 
sidades máximas. . 


a 


32 - Planos del. aeropuerto donde se especi- 


fiquen las pendientes del terreno. 


2. Suelo impermea- Necesita red de drena- 


ble y de constitu- 
ción uniforme en 
gran profundidad. 


je superficial, pero 
es probable no nece- 
site la subterránea. 


-4% Secciones del terreno donde se indiquen 
.tanto la composición de los diferentes estratos, 


me Óren de junto cerrado 
mo: aberro 





Fig. 2. 
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como los máximos niveles de aguas subterrá- 
neas. 


5. ¿Datos sobre permeabilidad de las dife- 
rentes capas. 


Drenaje superficial. 


Esquema general del drenaje superficial, —El 
estudio de la evacuación de las aguas superfi- 
ciales está íntimamente unido al proyecto de 
conjunto del aeropuerto, ya que todo el sistema 
depende tarito de las pendientes longitudinales y 
transversales de las pistas, como de la creación 
de puntos bajos, donde hay que situar las aco- 
metidas de aguas a la red general de evacuación. 


Consta, por tanto, el proyecto de drenaje su- 
perficial, de dos partes: una que comprende el 
estudio de la superficie. del campo, y otra que 
se refiere al establecimiento de la red de eva- 
cuación, 


¡Mediante el estudio de la primera parte, se' 


divide el campo en dos clases de zonas: unas 
““no inundables”, que no deben tener en ningún 
momento cantidades de agua que dificulten el 
tráfico, y son las zonas de pistas, tanto de des. 
pegue camo de rodadura, y las zonas de estacio- 
namiento; y otras “inundables”, que momentá- 


neamente pueden almacenar cierta cantidad de 


aguas que se elimina posteriormente por la red 
de evacuación, como son las zonas de hierba si- 
tuadas entre las pistas. 


La red de evacuación consta, en general, de 
, unas tuberías que siguen los bordes de las pis- 
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tas y que tienen por misión la evacuación de 
aguas de las zonas “no inundables”, y de otros 
ramales de trazado irregular, con acometidas en 
los puntos bajos de las zonas entre pistas, cuya 
misión es la recogida de aguas de las zonas 
“inundables”. 


La división en zonas “inundables” y “na 
inundables” no tiene más objeto que disminuir 
el costo de la obra, ya que lo ideal sería que en 
todo momento el caudal de aguas de lluvia fuera 
abisorbido por la red de evacuación; pero no 
siendo vital para el tráfico que durante algu- 
nos minutos las zonas entre pistas tengan cierta 
cantidad de agua, se pueden emplear éstas como 
depósito momentáneo de la misma, 


En la figura 1 está representado el estudio de 
evacuación superficial del aeropuerto de India- 
nópolis, y en las figuras 2, 3 y 4 se especifican 
las soluciones dadas a los aeropuertos de Wásh- 


ington, New-Orleáns y Springfíiel. En todas ellas - 
se observa que las pistas y las zonas de estacio- - 


namiento son las que se atienden con mayor cui- 
dado, -por ser las “no inundables”. 


Cuando las zonas entre pistas son más bajas 
que las pistas, puede prescindirse de las líneas 
de drenes paralelas a estas últimas, ya que las 
aguas vierten a las zonas inundables; es claro 
que en estos casos la altura máxima de las aguas 
en las zonas de almacenamiento debe ser menor 
que la altura del borde de las pistas. En la figu- 
ra 5 se muestra un aeropuerto resuelto de este 
modo, marcándose en las zonas inundables el 
máximo contorno de la-zona de agua en depósito. 


Cuando, por el contraria, las pistas se sitúan 
en zonas hacia las que vierten las aguas, convie- 
ne situar, además de la línea de borde de pista, 
otra línea situada a 40 Ó 50 metros de la ante- 
rior y de nivel más bajo que ella, con objeto 
de defender mejor las pistas y sus proximida- 
des (fig. 6). 


En los campos constituídos totalmente por 
césped deben situarse las tuberías de evacuación 
paralelamente "a las direcciones principales de 
aterrizaje, y si las pendientes del campo no lo 
permiten, se sitúan en la dirección de las vagua- 
das del campo. La distancia entre drenes para- 
lelos debe ser en este caso de 150 metros como 
máximo. 


Cantidad e intensidad de lluvias. —El primer 
dato que hace falta conocer para el proyecto del 
drenaje superficial es la cantidad de agua que 
cae sobre el campo en forma de lluvia, que se 
mide en milimetros de altura, y tanto esta can- 
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Fig. 4. 


tidad como las máximas intensidades son datos 


que debe suministrar *l Observatorio meteoroló- 
gico más cercano. 
Las chubascos de corta duración son, 'en ge- 
_neral, los de mayor intensidad; pero, debido al 
. retraso que se origina en la corriente superficial 
hasta el establecimiento del régimen permanente, 
por causa del recorrido que tienen que hacer 
las aguas, es necesario en cada caso estudiar el 
régimen más desfavorable para tener seguridad 
de la utilización del aeropuerto. 


Las alturas de agua alcanzadas por los chu- 


e 


bascos son muy variables, dándose como casos 
notables en «*l mundo un chubasco de cinco mi- 


“*nutos de duración, ocurrido en mayo de 1937 
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en Pensacola, U. S., que alcanzó la altura de 
34 mm.; es decir, que tuvo una intensidad es- 
pecífica de 408 mm. por hora. 

El aguacero de máxima intensidad registrada, 
de sesenta minutos de duración, fué el ocurrido 
en Gálveston-Texas, U. S., el año 1904, que al- 
canzó una altura de 133 mm. 


Naturalmente, estas cifras máximas registra- 
das en cada lugar no sirven como datos para el 


Número $2' 


Mimbornoles 
mr (imita de cuenco» 
Dean de aupartitia 





estudio del drenaje superficial, ya que es muy 
poco probable que se presenten, por lo que, en 
general, se parte de las cantidades e intensida- 
des de agua que es probable sean alcanzadas una 
vez al año, o una vez cada dos años, y estas 
aguas se evacuan en unas zonas al mismo tiempo 
que llueve, y con un cierto retraso en otras. 


La relación entre la intensidad específica de *- 


los chubascos de diferente duración ha sido es- 
tudiada convenientemente en todos los países, 
habiéndose llegado a construir las curvas repre- 
sentadas en la figura 7, de las cuales puede de- 
ducirse el aguacero probable de una duración 
cualquiera cuando se conoce el aguacero proba- 
ble de otra cierta duración, generalmente de una 
hora. 


La numeración de las curvas coincide con la 
altura máxima alcanzada en aguaceros de una 
hora de duración. 


.En España pueden tomarse como alturas má- 
ximas para aguaceros de una hora de duración 
de 20 a.40 mm., según el lugar, de las cuales se 
deduce, por medio de la figura anterior, la in- 
tensidad de los aguaceros de cualquier duración. 
La figura 8, deducida de datos facilitados por 
el Servicio Meteorológico Nacional, indica las 
intensidades de aguaceros de una hora de du- 
ración probables en España, 


Cantidad de agua a evacuar por el drenaje su- 
perficial.—Los problemas de evacuación de llu- 
vias en un aeropuerto son similares a los que 
Se presentan en las ciudades. Parte de la lluvia 
se pierde por absorción del suelo y por evapo- 
ración, dependiendo esta pérdida de la naturale- 
za y permeabilidad del terreno, así como de las 
pendientes del mismo, de la temperatura, conte- 
nido de humedad y de otras causas de menor 
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importancia. La relación entre la cantidad de 
agua a evacuar y la cantidad de agua llovida se 
denomina “coeficiente de escorrentía”, y tiene 
los valores medios, deducidos de la experiencia, 
que se especifican en la siguiente tabla : 


Valores del coeficiente de escorrentía. 


Naturaleza de la superficie Valores de Y 


Cubiertas de edificios ............ dadas 0,70 a 0,95 
Pavimentos asfálticos de buena ca- 

MA roccocccccananonccncccnonananararncraso 0,85 2 0,90 
Pavimentos de hormigón, adoquines, 

etcétera, con juntas impermeables. 0,75. a 0,85 
Pavimentos de la misma clase ante- 

rior, con juntas permeables ......... 0,50 a 0,70 
-Pavimentos de la misma clase ante- Ñ 

rior, constituídos por elementos pe- 

queños y juntas permeables ......... 0,40 a 0,50 
Pavimentos de macadam ordinario ... 0,25 a 0,60 
Pavimentos de gravas gruesas ......... 0,15 a 0,30 
Superficies no pavimentadas .......... 0,10 a 0,30 


Parques, prados, bosques (muy varia- 
' bles con la pendiente del suelo y con 
la clase de subsuelo) 
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Fig. 6. 


55 


REVISTA DE AERONAUTICA 






al 


ñ 
UN 
NO 

ANA 


NS 
SS 
NS 





ESP 

























NS 


SS 
[SS 
ENS 

NS] 











1 


0) 
1) 


UN 


M0 


ll 





90 


1) 
1) 
13 
1 
il 
7 
8 


Y) 
1) 
e) 
/) 
) 


ll 


|] 
100 319 120 130 40 150 160 110 180 190 200 20 220 230 240 







AP ETT ITA + 
Macaco SAO 
AA O E A 


Los numeros de las curvas corres- 
ponden ala intensidad especifica 
de aguaceros de una hora. 
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Duración en minutos 


Fig. 7. 


Hay que hacer notar que la utilización de los 
coeficientes de escorrentía viene limitada por el 
poder de filtración del suelo, y así como en llu- 
vias de poca intensidad la cantidad de aguas a 
“evacuar a largo plazo corresponde al producto 
de la cantidad llovida por el coeficiente de es- 
correntía, en los casos de aguaceros intensos so- 
bre terrenos de hierba es necesario casi siempre 
evacuar mayor cantidad si se quiere tener el 
aeropuerto utilizable, debido a que la velocidad 
de filtración no puede pasar de un cierto límite. 
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Fig. 8. 


Hace falta, por tanto, tener en cuenta esta 
velocidad de filtración, que si en algunos terre- 
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nos llega a valores de 25 mm. de altura de agua 
por hora, en la mayoría de los suelos no pasa 
de 15 mm. 


Normalmente se toman valores de filtración 
de 10 a 12 mm. de altura para aguaceros de una 
hora; para mayor facilidad en los cálculos, y 
por existir poco error para los aguaceros más 
desfavorables, se supone que esta filtración es 
proporcional a la intensidad de lluvia. 


La cantidad de agua a evacuar en cada mo- 
mento puede obtenerse, por tanto, empleando las 
curvas de la figura 7 correspondientes a inten- 
sidades de lluvias, bien multiplicando sus valo- 
res por el coeficiente de escorrentía, o bien res- 
tando de la intensidad del aguacero de una hora 
la cantidad filtrada, utilizando en cada caso! la 
curva que cumpla con las condiciones impues- 
tas. Por ejemplo, si el aguacero de una hora de 
duración, probable en el lugar una vez cada dos 
años, es de 30 mm. para superficies de pistas de 
coeficiente de escorrentía p = 0,80, la cantidad 
de agua a evacuar será la correspondiente a la. 
curva número 30 X 0,8= 24 — 25; y para su-' 
perficies de hierba de p =0,20 habrá que uti-, 
lizar la curva número (30 — 10) = 20, si la eva- 
cuación hay que hacerla a corto plazo; y si no 
hay inconveniente en que haya zonas inundadas 
durante algún tiempo, por ser zonas no utiliza- 
bles directamente por las deronaves, será posi- 
ble tomar una cantidad a evacuar correspondien- 
te a .= 30 X 0,20 =0,60 mm., comprobando 
la altura máxima de las inundaciones posibles. 








La ecuación 


Al tratar de los elementos armados que han 
de constituir las diferentes ramas o brazos de 
la defensa nacional, dentro de los tres Ejércitos 
de Aire, Mar y Tierra, es necesario huir tanto 
de concepciones y soluciones de un radicalismo 
inadmisible, como asimismo de llevar la propor- 
cionalidad «por debajo de lo que puede ser el 
límite mínimo de un Arma dentro de un Ejér- 
cito. 


En un grado superior ocurre análogamenté 
entre los tres Ejércitos de Tierra, Mar y Aire 
para sus proporciones relativas. 


Queremos decir que la proporcionalidad po- 
drá y deberá mantenerse desde. cierto límite 
para arriba. 


Pero por debajo de ese límite, continuar la 
proporcionalidad en lo homeopático sería ser dé- 
bil en cada cosa y débil en el conjunto de todas 
esas debilidades. 


Mar 


Tierra 


óptima en la defensa nacional. 


Por el Coronel ANTONIO RUEDA URETA 


Por debajo de ese límite mínimo, el problema 
pasa a ser de acierto en la elección al verse obli- 
gados a empezar a prescindir de algo. 

Según las épocas, 'según los estilos y según 
las exigencias, hemos visto variar dentro de los 
Ejércitos la proporción de aquellos «lementos 
y armas que los componen, para que de su com- 
posición y empleo se deduzca un rendimiento 
máximo. A esa clase de elementos a emplear y 
a su proporción o dosificación acertada según 
su época, se le llama solución de la ecuación óp- 


tima o de rendimiento óptimo. 


De esas variaciones podría darnos ejemplo la 
hucha entre el cañón y la coraza, las alzas y ba- 
jas que ha sufrido el concepto del «acorazado 
como exponente de la potencia marítima y del ' 


.combate naval por excelencia, y las alternativas 
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del avión de caza sobre el bombardero rápido, 
entre otros muchos.casos que se podrían citar, 
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" así como las cuestiones que aún litigan en Avia- 
ción, de si fortaleza volante o defensa en la ve- 
locidad y la altura. 


En el campo aeronáutico han apasionado tan- 
to estos opuestos puntos de vista, que se llegó 
a la radical afirmación de que siempre se podrá 
construir un bombardero más rápido que un 
caza. Fundamentan sus convicciones en que un 
bombardero no tiene.que hacer los esfuerzos de 
la acrobacia que exige un caza de combate, por 
lo cual podría hacerse su estructura más ligera, 
aunque fuese menos resistente. 








La Aviación alemana como auxiliar de la Infante- 

ría.—Un Henschel Hs-123, destacado como avión 

- de batalla, apoya en su avance a patrullas de cho- 

que de la Infantería al cruzar un río a bordo de 
botes neumáticos. 
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También encontraban argumento en la idea 
de suprimir todo armamento defensivo de] bom- 
bardero, y. por consecuencia las torretas y cuan- 
to pudiera significar resistencia al avance, lo-' 
grando así una forma más fuselada, una mayor 
velocidad de penetración en el aire, y dejando 
fiada la inmunidad a esa velocidad superior al 
caza que así se lograría, ya que ninguno de es- 
tos razonamientos podrían ser aplicados al avión 
de caza. 


No cibstante, hoy por hoy sienta estos 


-radicalismos como una de -las muchas utopías 


que por sí mismas se evaporan sin ds Nece- 
sarias grandes polémicas. 


Entre el avión bombardero (llevado al con- 
cepto de las llamadas Fortalezas volantes) y. los 
cazas bimotores de intercepción. y persecución 
(que van cristalizando en un nuevo tipo llama- 
do “Destructor””), empieza a dibujarse la mis- 
ma histórica controversia que desde largo tiem- 
po se produjo y se mantiene en el mar entre 
acorazados y destructores, entre unidades de lí- 
nea y unidades sutiles, ñ 


Al fin y al cabo no puede extrañar esto, por- 
que las mismas causas dehen producir los .mis- 
mos efectes; y la situación recíproca de compe- 
tencia entre esos elementos del aire no puede ser 
más semejante a la de aquellos elementos homó- 
logos del mar. 


Si ocurre así dentro de un Ejército de Tierra, 
Mar o Aire, no puede tampoco extrañar se pro- 
duzcan fenómenos análoges (alteraciones tem- 
porales y circunstanciales supremacias) entre 
los Ejércitos de cada uno de esos tres elemen- 
tos, Aire-Mar o Tierra, según las característi- 
cas predominantes del momento militar a resol- 
ver y según influyan los clásicos factores geo- 


grafía, sorpresa, tiempo, mcvilidad, etc. * 


Estuvo en vena el Ejército por antonomasia, 
el de Tierra, y en él la Infantería, con exclu- 
sión de todo 'otro elzmento aún no creado o per- 


“feccionado. Se prodújo el Imperio español bajo. 


el predominio del factor hombre sobre los de- 
más factores y elementos, y de un espíritu o mi- 
sión histórica de civilización cristiana (europa). 

Vino luego una época en que contó por cima 
de todo el predominio naval. A él achacan los 
ingleses el haber podido vencer a Napoleón Bo- 


_naparte (genio de la guerra por tierra), median- 


te su escuadra naval y aquel (genio de la guerra 
por mar) que se llamó Nelson. Se produjo el 
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Imperio inglés bajo el predominio del factor *te, con sus repuestos y municionamiento; tantas 


nave y de un espíritu netamente comercial, de 
Imperio ccmercial (en su trastienda predomina 
la Banca judía internacional). 


No es cosa imposible la existencia de una era 
en la que lo que cuente sea el predominio o su- 
premacía en «el aire. En manos de un genio de 

: mentalidad aérea, ¡ qué portentosa revolución ha 
de significar! 





Aquella ecuación óptima que daba la propor- 
ción de máximo poder y rendimiento en la ccm- 
binación de las Armas, es evidente que puede 
llevarse y aplicarse, como hemos dicho, a la pro- 
porción del desarrollo relativo entre los Ejérci- 
tos del Aire, de Mar y de Tierra, dentro de la 
defensa nacional y dentro de la economía” de 
guerra o política económica militar; de tal modo 
que la construcción de un cierto número de 
aviones d2 tal tipo implique y no pueda llevarse 
a efecto sino a la vez-que tantos otros aviones 
de cada uno de los demás tipos, tantos hangares, 
tantas fábricas de material aeronáutico y tantas 
factorías de carburantes, así ccmo los repuestos 
correspondientes, 


Eso únicament: en el campo aeronáutico. Que 
"a su vez ha implicar, paralelamente, tantas ba- 


terías antiaéreas, con sus municiones y piezas de. 


repuesto; tantas unidades de carrós de comba- 


otras unidades motorizadas; tantas baterías de 
artillería de cada calibre, con sus repuestos y. 
municionamiento; tantas líneas ferroviarias, con 
material de tracción y rodado y tantos kilóme- 
tros de carretera estratégica, con el correspon- 
diente aumento del material de camionzs, autos 
ligeros y motos. Asimismo trae aparejado, en el 
campo naval, la construcción de tantas unidades 
navales de cada clase y sus elementos corres- 
pondientes en arsenales, astilleros, bases navales 
y fortificación de costa. 


Instalaciones radio, estaciones de radionave- 
gación, radiofaros; servicios todos ellos de pro- 
tección del vuelo y contra ataques aéreos (de- 
fensa activa y pasiva), etc., etc. 


A la inversa, cualquier aumento en los ele- 
mentos del Ejército de Tierra o de la Escuadra 
naval, traería aparejados sus proporcionales 
aumentos en los elementos de los otros dos Ejér- 
citos; siempre con sujeción a loque hemos lla- 
mado “solución de la ecuación óptima”. 


Pero la capacidad económica del país será 
quien diga la última y definitiva palabra. Ya que, 
mientras fuera posible, lo mejor sería tener de 
todo, mucho de todo y lo más posible de todo. 


En la limitación que siempre imponen (inclu- 
so a les paises más ricos) la capacidad econó- 
mica y la capacidad de rendimiento de la orga- 
nización o movilización industrial, es donde ter- 
minan las alegrías y armonías generales. 


Y en ello no debe verse un espíritu de riva- 


lidad (ni de competencia para un predominio 


mutuo) dentro del seno de la nación, sino la 
manifestación del honrado interés de todos y 
cada uno por aquello que le está directamente 
encargado y entregado, por aquello de cuya efi- 
cacia y poder va a tener que responder ante la 
Patria. 

Es aquí donde empiezan los intereses encon- 
trados. : 


Sólo al Alto Mando y a los directores de la 
economía de guerra corresponde la elección y la 
eliminación, ya que a ellos corresponde también 
la responsabilidad de los resultados en caso de - 
guerra. > : 


Hoy existen ya unos maridajes de imposible 
divorcic en el nuevo arte de la guerra. Nos re- 
ferimos a los ya creados por la aportación del 
motor al terro del combate. El motor está uni- 
do al motor. Queremos decir que hoy es lazo 
de éxitos la unión avión-tanque en la lucha aé- 
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reo-terrestre; y asimismo tiene enorme impor-> 
tancia, en relación a los resultados de un blo- 
queo por mar, aquel otro maridaje que consti- 
tuyen al combinar sus posibilidades el avión y 
el submarino (el avión y la nave en general). 


Por otra parte, es axioma nuevo, generalmen- 
aceptado, la necesidad de una supremacía 
aérea, tanto para un Ejército de Tierra (inclu- 
so motorizado y blindado) como para una Es- 


cuadra naval, que en cuanto opera lejos del al- 


cance eficaz de las bases aéreas terrestres o de 
hidros, está totalmente anulada frente a otra Es- 
cuadra con aviación (si no tiene «l imprescin- 
dible auxilio del portaviones; solución de emer- 
gencia). ) : : 


He aquí otra incógnita a resolver, al mismo 
tiempo que la tan debatida de los acorazados. 


Ante la vulnerabilidad tan enorme de los por- 
taviones, ya que se vieron hundir en la pasada 
guerra con enorme facilidad bajo el ataque aé- 
reo (torpedo-aéreo o avión-torpedo, que de am- 
bas maneras se le viene llamando), y visto asi- 
mismo lo imprescindible de su apoyo a las es- 
cuadras navales, ¿hay que seguirlos contruyen- 
do para que den su importante rendimiento, aun- 
_que sólo sea durante su corta supervivencia? O 
si se prescinde de ellos, ¿cuál es la solución al 
verse totalmente anulada la Escuadra sin avia- 
ción, lejos de bases navales, o en un ataque 
por sorpresa, que podría resolverse en no muy 
largos minutos ? 


Los Estados Unidos, en -plena guerra, suspen- 
dieron la terminación de los grandes acorazados 
que tenían en construcción y prefirieron dedicar 
todo su interés al acondicionamiento, como pe- 
queños portaviones, de varias naves de media- 
no tonelaje (que también tenían en construcción), 
por considerarlo elemento imprescindible en el 
Pacífico, donde tenían que operar navalmente 
lejos de la protección y apoyo aéreo de la Avia- 
ción no embarcada, y asimismo necesitaban po- 
der atacar por aire cibjetivos demasiado alejados 
o totalmente fuera del alcance (radio de acción 
y permanencia) de las bases terrestres o de hi- 
dros en la costa, Prefirieron disminuir la impor- 
tancia de cada unidad portaviones y aumentar 
su número, logrando así mayor flexibilidad y 
menores pérdidas en caso de hundimiento. 


El combate terrestre se ha convertido en aé- 
reo-terrestre. Hay que poner de relieve que has- 
ta ahora la agresión es siempre de aire contra 
tierra. Y en cambio, de tierra contra aire no 
existe el ataque (sino la precaria defensa acti- 
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va que significa la actuación de la artillería an- 
tiaérea, puesto que la Aviación de caza no es 


_ elemento terrestre). 


Es, pues, Ja guerra aeroterrestre (que consti- 
tuye hoy el combate en tierra) un ataque sin res- 
puesta. La única contestación posible está en la 
Aviación contraria; pero esto ya es el combate 
aéreo puro. Á menos que se considere una ac- 
ción de represalia posterior, también de aire 
contra tierra, que, naturalmente, vuelve a ser un 
ataque potente (bombardeo y ametrallamiento), 
con una débil y muy ilusoria reacción, puramen- 
te defensiva, de la antiaérea, de más efecto mo- 
ral que verdadero. La combinación “radar” con 
artillería antiaérea aumenta su eficacia. 








...y después de bien preparados en los frentes de 

combate como tropas de choque, se transportan por 

el aire «la retaguardia enemiga, donde se lanzún 
con paracaídas. 


Lo mismo puede decirse en el mar respecto a 
la reacción antiaérea. 


En el mar ocurre también que el combate ha 
dejado de ser combate naval para convertirse 
en un combate aéreo-naval. Su efecto y conse- 
cuencias más inmediatas parecen ser, como aca-. 
bamos de decir, haberse acentuado aún más la 


“decadencia del acorazado; una superabundancia 


de unidades sutiles y rápidas en el mayor núme- 
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ro posible (cruceros, destructores, Pa y 
especialmente submarinos y lanchas rapidísimas 
de fuerte poder ofensivo), y la importancia que 
adquiere el portavicnes al hacerse imprescindible 


lejos de las bases aéreas, con la gran incógnita - 


. de su defensa ante la aparición y aumento de 
la eficacia del avión-torpedo, que hoy por hoy 
le hace de nuevo ganar supremacía en la lucha, 
ya vieja, al proyectil sobre la coraza. (Guerra 
de movimiento en tierra y fragilidad de las na- 
ves en el mar.) 


En la tierra, esta fase, unida a las extraordi- 
narias capacidades de ruptura y movilidad de 
las Divisiones acorazadas (reforzadas y apoya- 
das por la Aviación), son las que hasta ahora 
vienen recuperando la Estrategia (con la guerra 
de movimiento) al hacer desaparecer gran parte 
de la importancia que como invulnerables tenían 
ciertos conceptos de la fortificación y de la gue- 
rra: de posiciones, la cual dejaba el triunfo al 
agotamiento del atacante bajo'los efectos del 
factor tiempo y del' bloqueo económico. Sólo 
en la desmesurada inmensidad de Rusia hemos 
podido observar una supremacía del factor geo- 
gráfico sobra la guerra relámpago. Pero quizá 
pueda achacarse a un limitado alcance del radio 
de acción de la Aviación de cobertura y apoyo 
a las fuerzas acorazadas y motorizadas de Tie- 
rra, lo cual señala el límitede la guerra relám- 
pago. Pero ese radio de acción o alcance del 
apoyo aéreo tiende a aumentar, 


También en el Pacífico hubo'un juego de * 


competencia entre la inmensidid de aquel líqui- 
do teatro de operaciones y los radios de alcance 
o acción aérea; que en otra guerra serán mucho 
mayores y producirán consecuencias diferentes. 


Aire, Mar y Tierra dejan así de ser concep- 
tos simples y autóctonos, para convertirse en 
Aire-Tierra y Aire-Mar, con algunas acciones 
o “raids” aérecs independientes, que obrarán 
especialmente sobre la moral y la economía con- 
trarias, haciendo desaparecer los antiguos con- 
ceptos de retaguardia fuera del alcance de una 
agresión enemiga. 


S 


Aquí interesa recordar cómo hay que saber 
diferenciar los dos Conee pies “costa-frontera” y 

“costa-retaguardia”: «1 primero, de frente de 
combate, y el segundo, netamente económico de 
guerra, por ser los terminales o puertas por don- 
de entran y nutren a la retaguardia económica 
las diferentes líneas de navegación, que deben 
mantenerse abiertas y en actividad. ] 


Queremos vernos libres de caer'en Nespads 
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Ataque a un submarino por un avión del Mundo 
. «de Costas británico, 


nes de la guerra demasiado simplistas y radica- 
les, que no podemos creer que contengan la 
verdad. 


Nos cuesta mucho suponer que pudiera nun- 
ca la Aviación hacer desaparecer: totalmente a. 
la Marina; ni tampoco quitar su importancia y 
necesidad al Ejército" de Tierra. 


La Infantería, el hombre soldado, es quien en 
definitiva pisa, ocupa y conserva. Sea Infante- 
ría clásica, sea Infantería de Marina, o sea la 
novísima Infantería del Aire (paracaidismo Y 
desembarco aéreo). 


La Aviación es quien les hace posible sus s mi- 
siones gracias a lograr inicialmente la suprema- 
cía aérea en el cielo, sin la cual, y bajo una su- 
premacía aérea enemiga, nada podrá moverse ni 
hacerse en la superficie ni por el Ejército ni por 
la Marina. 


Pero logrado el dominio del aire, nada estaría 
conseguido tampoco con un carácter perdurable 
y definitivo, sin que el Ejército (con la ayuda 
de la Aviación de cooperación) avance, ocupe y 
conserve. Y, sobre todo, destruya al Ejército 
enemigo, que es en lo qué radica realmente el 
ganar la guerra (así como en anular su industria 
de guerra). * .. 


-. 
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Abundancia de aviación de caza Y un verdadero 
derroche de artillería antiaérea; esta es la única 


defensa posible contra los ataques aéreos, tanto a 


las costas como a la economía de guerra, 


Aquí tiene cabida una moderna concepción 


de la guerra desde un punto de vista aéreo. Si 
interesa la ocupación del terreno en=migo «para 
su ulterior utilización en fases posteriores de 


la guerra, las destrucciones por ataques aéreos * 


han de ser muy dosificadas y fijadas; y el Ejér- 
cito terrestre de ocupación se hace indispensa- 
ble- y dirá la última palabra. Pero si no interesa 
la posterior utilización de ese terreno enemigo, 
sino la total destrucción de la actividad y poder 
militar industrial y económico enemigos, puede 
la Aviación lograrlos por sí misma y no llegar 
a ser necesaria la ocupación. 


¡Con todo esto logrado, podría .perders3, no 
obstante, la guerra si entre los factores geográ- 
.fico-económicos predominase una necesidad de 
comunicaciones comerciales marítimas, por nó 
bastar el espacio vital terrestre metropolitano; 
si una Escuadra naval. no pudiera mantener vi- 
vas las líneas comerciales marítimas indispensa- 
bles (derrota alemana en Africa, que al parder 
el dominio aéreo del espacio no pudieren mante- 
nerse las líneas de abastecimiento a través del 
Mediterráneo, ni por mar ni por airz). 


El Ejército perdura en toda su importancia 
" como elemento de acción y de decisión en el com- 


s 
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bate. Tiene, empero, que sufrir hondas modifi- 
caciones al adaptarse las Divisiones acorazadas, 
y unos nuevos módulos de celeridad, que «*vi- 
dentemente tienen un origen en una influencia 
netamente aérea (motor vnido a motor). 


La Marina tiene que modificar y czder.mu- 
cho más a la Aviación que el Ejército, Pues por 
no haber existido hasta ahora el Arma aérea, 
tuvo la Marina que sustituirla en ciertas misio- 
nes, como por ejemplo defensa de costas, que 
(aunque parezca una utopía) las resuelve la Avia- 
ción mucho más económicamente, mucho más 
fácilmente y con mucho mayor alcance en el 
“interland”. 


El hecho de que la Marian lo viniera efec- 
tuando y la presencia del mar, hacen parecer 
una utopía el decir que la Aviación es más apro- 
piada para la defensa de costas. Pero si se tiene 
en cuenta que siempre se dijo que frente a las 
baterías de costa la Marina estaba en inferio- 
ridad. de circunstancias, y que en la proximidad 
de la costa la-Marina perdía eficacia por perder 
capacidad de maniobra (elemento, por excelen- 





“Aeródromo flotante” que ha permitido extender 
el radio de gcción de la Aviación en la última 
guerra, 
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cia del combate. naval), ya no debe parecer 
mal el que digamos que esa situación de com- 
plejo de inferioridad que la costa le crea a la 
Marina demurzstra que estaba ejerciendo en su 
defensa una acción que no le es propia por an- 
tonomasia (claro es que nos referimos exclusi- 
vamente a grandes unidades de línea, pues las 
lanchas rápidas y -los submarinos, en combina- 
ción y enlace con la Aviación, son el elemento 
naval que prevalecerá en la defensa de costas). 


Por otra parte, la Aviación está perfectamen- 
te capacitada para estas misiones y supera en 
alcance (dentro de sus radios actuales, por rapi- 
dez y movilidad) a la Marina. No cabe duda que 
la Marina ha venido actuando en defensa de cos- 
tas, como sustitutivo de la Aviación, que aún no 
había aparecido. 


Creemos que unas preguntas y unas respues- 
tas aclararán cualquier duda que aún pudiera 
quedar: . 


Si sufren muestras costas un ataque, que lo 
más probable es que sea con Aviación, ¿lo repe- 





y 
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leremos con elementos marinos o con elementos 
antiaeronáuticos ? 


Evidentemente, con elementos antiaeronáuti- 
cos; es decir, muchísima batería antiaérea y 
aviones de caza; al mismo tiempo que si han 
salido de portaviones enemigos, enviaremos bom- 
bardeo en picado y aviones torpederos para hun- 
dir esa base aérea flotante origen del ataque. Y 
elementos rápidos y sutiles navales, torpederos. - 


¿Y si nos atacan las costas con Escuadia na- 
val? 

En este caso, hoy también es mejor' repeler 
el ataque con elementos aéreos (y submárinos y 
lanchas rápidas). Por tanto, la Aviación siem- 
pre, en la defensa de costas, ocupa un lugar 
preeminente. : 


He aquí que toma la Aviación para sí misio- 
nes que eran de la artillería de sitio y de costa 
y frontera o artillería pesada. Y la exp!oración, 
que era de la Caballería. Y misiones que eran 
de la Marina (defensa y ataque de costas, explo- 





.Un caza “Spitfire”, de la RAF, que.tan destacada labor ha desempeñado durante la guerra, per- 


mitiendo con su actuación el fracaso de la Luftwaffe en la 


3 


batalla de Inglaterra, 
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ración en el mar y torpedeamientos de grandes 
unidades). 


- Pero además, tiene la Aviación misiones ge- 


nuinas, como son los grandes “raids” de explo- 
ración y bombardeos hasta el fondo de las reta- 
guardias, antes inaccesibles y al abrigo de toda 
agresión; el ametrallamiento del enemigo en ple- 
no asalto o en retiradas, fuera del alcance de 
otras armas; el bombardeo. en picado; los. ata- 
qués nocturnos, y el combate aéreo y de des- 
trucción de los elementos y centros aeronáuti- 
cos eneniigos, en el aire y en tierra, que (con 
vistas a lograr la supremacía aérea) constituyen 
su misión genuina por excelencia, la cual debe 
desarrollar inicial y continuamente de un modo 
. perseverante y a fondo. (La supremacía aérea.) 


Que tome la Aviación algunos elementos y 
misiones del Ejército de Tierra y de la Marina 
no quiere decir que los sustituya. Ni mucho me- 
nos que pueda jamás anularlos 0 dai 

arlos. 


Sino que los sustituirá realmente en aquello 
que los supere de «un modo absoluto o más eco- 
nómico. Los reforzará y actuará hermanada en 
aquello que los iguale o asemeje. Y funcionará 
la Aviación aisalada, en acciones nuevas que 
“ni la tierra ni el mar pudieron nunca soñar si- 
quiera en incluirlas entre sus actividades o capa- 
cidades propias. 


Mientras, seguirán el Ejército y la Marina te- 
niendo su natural camipo de acción en aquellas 
actividades que siempre tuvieron, y en las cua- 
les no pueden ser sustituidas ni igualadas si- 
quiera por la Aviación. 


Serán estas últimas misiones, propias de cada 
cual, las pruebas más claras de que nunca la 
Aviación puede significar ni la desaparición ni 
la depreciación de los viejos y heroicos Ejérci- 

tos de Mar y Tierra. Sino que viene a sumarse a 
" ellos con el ánimo de hermanarse en” la victoria 
de cada día y en la victoria final al servicio de 
la Patria común; aumentando sus eficacias, li- 
brándoles de cargas poco apropiadas, en qué 
hasta hoy sustituyeron a la Aviación; aportando 
los nuevos elementos y capacidades que ensan- 
chan los horizontes del combate al conquistar el 
“tercer elemento aire, la tercera dimensión viertl- 
cal; el desembarco aéreo, con sus cabezas de 
"puente de paracaidistas y los planeadores remol- 

cados. Y. una mentalidad más da y económica 
del arte. de-[a guerra. 


- Pero el Ejército transportado en una invasión 


por aire seguirán: siendo las Grandes, Unidades- 
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del Ejército de Tierra. Como antes se transpor- 
taban por mar, 


Aire, mar y tierra es E nuevo campo de ba- 
talla. 


Ejércitos de Mar, de Tierra y del Aire, armo- 
nizados en una acción íntima y perfecta, son el 
moderno brazo armado de la nación. 


Motor unido a motor; Aire-Tierra, Aire- 
Mar; avión-tanque, avión-submarino. Y Avia- 
ción unida a. Aviación (caza bombardeo). 


Masas motorizadas y acorazadas de gran cele- 
ridad y libertad de movimientos. 


Unidades sutiles y rápidas, blindadas, en aire, 
en mar y en tierra, que sean a] propio tiempo: 
de máximo poder ofensivo (torpedo), (cañón), 
(rapidez de tiro). 


- Guerra relámpago mediante. la anulación de 
las líneas fortificadas y de los campos atrinche- 
rados, falsamente inexpugnables. 


Concepto de . triunfo del proyectil sobre la 
coraza y del ataque sobre Ja defensa, bajo el 
amparo y apoyo del Arma aérea. 


* He aquí la nueva mentalidad marcial, que re- 
cupera la estrategia y el arte de la guerra pro- 
piamente dichos al poner en juego nuevamente 
la guerra de movimiento. 


Y recordemos, para terminar, la frase de 
Maquiavelo : “En la guerra, diversidad de opi- 
nicnes debilitan a los Ejércitos.” 


Esto es, la conveniencia indudable de la uni- 
ficación del Mando, que lógicamente ha de te- 
merlo aquel que por su posición esté mejor en- 
terado ;-porque el estilo de la misión le esté más 
indicado y por ser él quien en definitiva haya 
de resolverla. 


Ejemplos de la guerra actual: en el frente 
oriental alemán lo tuvo el Mando terrestre; en 


-el Pacífico tuvo el Manda único japonés, y es 
lógico que así lo fuese el Mando naval; tam- 


bién fué así muchas veces del lado norteame- 
ricano, y en acciones características aéreas, como 
en Creta (en que predominan los efectos y deci- 
siones del Arma aérea), es lógico que deba tener 
el Mando único el Mando aéreo. 


Nada de exclusivismas ni de conceptos o so- 
lucionies de un radicalismo intolerable, que no 
pueden contener la verdad. Todo según las ne- 
cesidades y características peculiares de cada 
país, de cada guerra, de 2da frente y hasta de 


“cada momento. - 











Vigilando la colocación de un torpedo antes del ataque a la flota italiana en Tarento. 


A y | 


Entré los procedimientos de ataque del avión 
a los barcos, el torpedo tiene, evidentemente, 
una gran importancia. 


El bombardeo aéreo horizontal a pequeñas al- 
turas no consigue extraordinarios resultados por 
la eficacia de la 'DCA de a bordo de los navios 
y por el escaso poder de penetración de las bom- 
- bas en-las corazas, pues aquéllas llegan al blan- 
co animadas de pequeñas velocidades debido a 
la poca altura a que fueron lanzadas. El bom- 
bardeo horizontal a grandes alturas adolece del 
defecto de su imprecisión por la naturaleza de 
los objetivos a atacar (de pequeñas dimensiones 
y, además, en movimiento), defecto que subsis- 
te aun cuando se empleen grandes formaciones; 
además, y este inconveniente es quizá más im- 
portante, con este sistema de bombardeo es difici- 
" lísimo, atacando a buques de guerra, conseguir 
alcanzarles en algún punto vital o, mejor dicho, 
vulnerable. 


Se creyó que la solución estaría en el empleo 
del bombardeo en picado, pero, sóbre todo, con- 
tra buques de guerra; los. resultados consegui- 
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ación torpedera 


Por el Capitán RICO DE SANDOVAL 


dos no fueron todo lo satisfactorios que se espe- 
raba. Aparte de la protección que representan 
los cañones y ametralladoras AÁ. (eficacísima 
la de éstas), fué un gran obstáculo para la con- 
secución de resultados prácticos por parte del 
bombardeo en picado el aumento del espesor de 
la coraza horizontal de los navíos; el proyectil 
lanzado por este sistema de bombardeo llega al 
objetivo con una velocidad remanente demasia- 
do pequeña para ser absolutamente eficaz contra 
tales corazas, y bastante más pequeña, desde 
luego, de la conseguida con el bombardeo hori- 
zontal, que 'ha alcanzado valores del orden de 
300 y aun más m/s., susceptibles de aumentarse 
con la altura, pues las bombas modernas no han 
llegado a su velocidad límite. 


El empleo del avión como torpedero reúne en 
si ventajas de los sistemas examinados anterior- 
mente, eliminando. a la vez buena parte de sus 
inconvenientes. Uno de los principales, si no el 
principal, de todo ataque con bombas aéreas, es 
la dificultad de alcanzar al barco en puntos vul- 
nerables ; el impacto conseguido'con el torpedo 
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está situado en una parte vulnerable y altamen- 
te peligrcsa para la estabilidad del navío alcan- 
zado, lo que hace sean mucho mayores sus efec- 
tos que los conseguidos con 'bombas. Por otra 
parte, debido a la poca distancia a que se hace 
el ataque, la precisión que se consigue es casi 
igual a la del bombardeo en picado y, desde 
luego, inccmparablemente mayor que la del 
bombardeo horizontal a gran altura. Además, 
el fuego antiaéreo que desde el barco se: haga 
parece que ha de ser de menos efecto contra el 
avión torpedero que contra el bombardero” er 
picado (excepto en el caso de que aquél ataque 
por el sistema de “rumbo de colisión””), puesto 
que la distancia mínima a que el torpedero ha 
de encontrarse del barco para poder lanzar, «*s 
normalmente mayor que la existente desde el 
punto más bajo del picado, y además, la mar- 
cación con que se ve al torpedero desde el barco 
varía más rápidamente que la correspondiente a) 
avión que pica, lo que hace aumentar las difi- 
cultades del tiro antiaéreo. 


No *s, pues, de extrañar que el empleo del 
torpedero aéreo en la pasada guerra se exten- 
diese en la forma que lo hizo, incluso por parte 
de Alemania; que al principio parecía resistirse 
a aceptar esta forma de empleo de la aviación. 


En los últimos meses de la guerra 1914-18 se 
supuso ya que el avión, usado como torpedero, 
podía prestar grandes servicios en la lucha na- 
val; pero no se llegó a incorporar esta arma a 
las ya existentes, pues los primeros intentos fra- 
casaron por deficiencias en el proyectil (faltaban 
torpedos especiales para este fin) y en el'material 
de vuelo (era difícil hacer maniobrar en la for- 
ma adecuado al avión). Después de aquella gue- 
rra se paralizó toda investigación sobre este pun- 
to, y hasta los últimos años no se reanudaron, 
por parte, principalmente, de Inglaterra y los 
Estados Unidos, con torpedos ya especiales y 
dedicando principalmente hidroaviones a este uso, 
Posteriormente, y por motivos de los que más 
adelante trataremos, se fué abandonando el em- 
pleo del hidroavión y dedicando al torpedeamien- 
to aviones del tipo terrestre. 


El lanzamiento. 


El problema del lanzamiento es, a grandes ras- 
gos, el siguiente : o. 


Supongamos (fig. 1) que un buque N navega 
con un rumbo NN” y una velocidad Y ¿; para 
que un torpedo lanzado desde A le alcance, reco- 
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rriendo una carrera C a velocidad Y7, habrá 


de ser apuntado a un punto B, del rúmbo de N, 


para el que se verifique: 


NB _ AB, 


Va VI? 


la figura nos da el valor del ángulo p de mira 
o de tiro, puesto que del triángulo N A B pode- 
mos deducir: 


V, 
sen p= a sen P [1] 


(llamamos £ al ángulo formado por el rumbo 


_ del blanco y'la visual dirigida a él desde el pun- 


N' 





to de lanzamiento; se le conoce por ángulo de 
inclinación y se mide de 0” a 180".) 


“En esta fórmula conocemos Y y, por poder- 
la calcular en los polígonos de tiro, y descano- 
cemos Y g y B, o sea los elementos definidores 
del movimiento del blanco. 


El mismo triángulo nos permite establecer: 


A A 
senB — sen(p+p) ” 
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y de aquí podemos deduciF los valores de la dis- 
tancia d de lanzamiento, una vez fijada la ca- 
rrera C, y viceversa: 


AZ sen (B + p) C 


sen $ 


da 2085 
E sen (B + p) 
(al ángulo fB'+ p le llamamos ángulo de impac- 
to del torpedo.) 


También se' puede determinar el ángulo de 
tiro por el sistema del “rumbo de colisión”, muy 
. en hoga antes de existir los medios actuales. 
Consiste en que el torpedero navegue o vuele con 
un rumbo tal que se mantenga constante la mar- 
cación con que ve al blanco (ángulo «), rumbo 
con el que llegaría a la colisión con él (fig. 2). 






! 

l 

, 

1 RUMBO DEL 
! . TORPEDO 
¡ 


Fis6.2 


RUMBO DEL, 
NAYIO ATACADO. 


Llamando Vp a la velocidad del torpedero, 
si V 7 >Vp, el ángulo de tiro p:sería mencr:que 
el e, porque el torpeda encontraría al blanco en 
un punto B” más cerca de N que el B, donde 
se habrían encontrado el blanco y el torpedero; 
si Y y= V p, el lanzamiento se haría en la mis- 
ma dirección del rumbo de colisión y seríap=ae; 
y, por último, si es P7<V p, caso que ocurre 
siempre con los aviones 
ces p >'a y el impacto del torpedo se produciría 
en un punto del rumbo del blanco más lejos 
de N que el punto de encuentro entre.el torpe- 
dero y el blanco. 


En esta figura los triángulos N AB y:N AB' 
permiten escribir: á 


Vp. _ Va AL 
seng — sena sen $ sen p 














“ 


Y Ve sen a=V g sen B=V7 sen p, 


torpederos, enton-" 
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De estas últimas igualdades deducimos : 








v j 
sen «4 = 7 sen f, [2] 
sen p = na sen $, deducida anteriormente, (1) 
sen p = se sen Q. [3] 


Así, pues, las fórmulas [1], [2] y [3] nos per- 
miten calcular los elementos necesarios para el 
lanzamiento, al resolver el triángulo, en función 
de los r?lementos conocidos o apreciados. En la 
práctica existen tablas para simplificar la ope- 
ración. 


Buscando eludir la necesidad del rumbo de 
colisión y procurando encentrar soluciones más 
exactas, existen procedimientos de medida y de 
lanzamiento más precisos, de uso normal en las 
unidades de superficie, y que se conocen con el 
nombre de direcciones de lanzamiento. 


Círculo de lanzamiento. 


Se llama círculo de lanzamiento al lugar geo- 
métrico de las puntos: desde los que se puede 
lanzar contra un. buque un torpedo de carrera y 
velocidad determinadas. : 


Su construcción es la siguiente (fig. 3): mien- 
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tras el torpedo recorre una carrera C, el buque 
recorrerá una distancia que será: 

V, 

Vr 
luego, a partir del buque B, y en el sentido de 
su marcha, tomaremos esa magnitud, represen- 
tada por B O; desde el punto O trazaremos un 
círculo con un radio C, y se tiene el circulo de 
lanzamiento; en él se verifica la igualdad 





sen p = sen $ 


Va 
en cualquiera de los triángulos, que se pueden 
formar uniendo B y O con cualquier punto de 
la circunferencia. 


Pero el círculo de lanzamiento tiene algunas 
limitaciones: el blanco ofrecido por el buque. en 
el sentido de-proa a popa, o viceversa, s muy 
pequeño, y basta una pequeña guiñada para evi- 
tar el impacto; además, el buen funcionamiento 
de la espoleta situada en la cabeza del torpedo 
exige que los ángulos de impacto tengan valo- 
res comprendidos entre los 40? y los 140%, lo 
que hace que sólo se pueda lanzar con éxito des- 
de dos sectores laterales de 100% de amplitud 
cada uno, y las distancias máxima y mínima de 
lanzamiento ya no serán las correspondientes a 
los puntos N y N”, sino las d” y d”. El sec- 
tor DB H se llama “sector útil de lanzamien- 
to”, o también “zona' peligrosa del buque”. 


Por otra parte, es preciso tener en cuenta las 


condiciones de seguridad del atacante. Este ten- 
drá interés en lanzar desde una dirección pró- 


xima a B D, pues cuanto más lejos lo haga más. 


probabilidad tiene de no ser alcanzado por las 
defensas de B; además, la velocidad relativa de 
acercamiento es máxima entonces, lo que pérju- 
dica el tiro del atacado. No conviene lanzar des- 
de puntos dei círculo para los que la distancia al 
blanco sea menor que la carrera del torpedo, lo 
gue establece «el límite del sector útil en el pun- 
to A, en donde la distancia y la carrera son 
iguales. 


Nos queda así un sector de unos 60% a 80”, el 
A B E, que recibe el nombre de “sector práctico 
de lanzamiento”. Las probabilidades que el ata- 
cante tiene de conseguir llegar a ocupar una bue- 
na posición de lanzamiento en este sector prác- 
tico, serán tanto mayores cuanto mayor sea su 
velocidad con respecto a la del. navío atacado, 
o sea, cuanto más pequeño sea el valor de la 





í 4 Va 
razón 
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o . 
Posibles errores del lanzamiento. 


Prescindienda de si el torpedero es un avión 
o es otro buque cualquiera, vamos a deducir al- 
gunas consecuencias del estudió de los errores 
que pueden influir en el lanzamiento. 


En la fórmula [1] el ángulo de punteria viene 
dado por tres variables; de ellas, la velocidad 
del blanco (Y) es la que puede. tener más in- 
flúencia, ocasionando, de ser errónea, mayores 
desvíos o separaciones entre el centro del blanco 
y el punto en que su ruta sea cortada por el tor- 
pedo; este error no varía aunque lo haga la po- 
sición ocupada «en el círculo de lanzamiento por el 
torpedero. El segundo error, en orden de impor- 
tancia, es el que se puede cometer en el cálculo 
del ángulo de inclinación (8), y es origen tam- 
bién de grandes desvíos; pero como es mínimo 
para un valor de $ = 90”, es relativamente fá- 


. cil conseguir reducirlo notablemente, si se bus- 


ca una posición tal para el lanzamiento que nos 
dé para £ un valor de 90” aproximadamente. El 


error que la velocidad del torpedo (Y 7) puede 


producir, aunque no debe prescindirse de él por 
completo, es, desde luego, de mucha menos im- 
portancia que los anteriores; no tiene tampoco 
relación con la posición ocupada por el.atacan- 
te, y si no se consigue eliminarlo, al menos se 
logrará reducirlo en forma muy considerable si, 
mediante numerosos ejercicios de comprobación 
en los polígonos de tiro, se trata de conseguir la 
determinación más exacta posible de esa velo- 
cidad, 
Vemos, pues, la gran importancia que tiene 
llegar al conocimiento exacto de la velocidad del 
blanco y de su rumbo (pues, determinado éste, 
se determina el ángulo $8). Los aparatos que se 
empleen y los sistemas de ataque deben ir enca- 


minados a facilitar este fin. 


De todas formas, como los aviones suelen lle- 
var a bordo pocos medios para fijar esos ele- 
mentos del blanco, y es, por ello, fácil que los 
datos calculados no sean muy precisos, el único 
sistema para conseguir una aceptable probabili- 
dad de lograr impacto con aviones torpederos, 


_ es hacer el lanzamiento lo más cerca posible del 
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buque atacado. Asimismo, el torpedo que se em- 
plee debe poseer. una elevada velocidad, pues al 
disminuir la duración de la carrera aumenta el 
porcentaje de probabilidades de alcanzar el 
blanco. 
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Comparación entre los barcos y el avión 
como torpedero. 


Podría caber la duda de cuál sea el medio 
más idóneo para realizar prácticamente los lan- 
zamientos. Vamos, pues, a comparar los distin- 
tos medios torpederos (buques, de superficie y 
submarinos, y aviones) para “ver cuál resuelve 
mejor el problema. 


Por lo que se refiere a da elotidad que puede 
desarrollar el atacante, la ventaja del avión tor- 
pedero es evidente. Los submarinos, a este res- 

* pecto, se encuentran en condiciones dificilísimas ; 
su velocidad en inmersión no es mayor “de los 
ocho nudos, y esta escasísima movilidad hace 
que sólo puedan llegar a ocupar una posición en el 
“Sector práético de lanzamiento” del buque ene- 
migo, si en el momento de avistarle está situado 
en los sectores proeles de éste, y tanto más cer- 
ca de la ruta por que ha de pasar, cuanto mayor 


sea la velocidad del citado buque enemigo. En 


resumen : el submarino, por su escasa movilidad 
(sus velocidades oscilan alrededor de los ocho 
nudos en- inmersión y'de los 20 en superficie), 
las más de las veces se encontrará en situación 
tal, respecto a los buques enemigos, que no le 


sea posible alcanzar una buena posición de lan-* 


zamiento siempre que no esté apostado en un 
punto a la espera del enemigo que, necesaria- 
mente, haya de pasar por alli, 


Las unidades de superficie normalmente no 
suelen poseer mayor velocidad que los posibles 
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blancos, y, cuando la tienen, ja diferencia entre 
esas velocidades es muy pequeña. Esto hace que ' 
el poderse encontrar en posición favorable para 
atacar con torpedos, lo deban más bien al azar 
que a maniobras por ellos realizadas con tal fin; 
y si están en esa posición favorable, es suficien- . 
te, casi siempre, que el atacado vire a un costa- 
do, para que el torpedero quede por los sectores 
de popa y en posición tal, que le ha de ser difi- 
cilísimo volver a ponerse *n condiciones favora- 
bles para el lanzamiento, condiciones que, desde 
luego, no alcanzará si no está dotado:de una gran 
velocidad. 


En cambio, el margen de velocidad que los 
aviones poseen sobre cualquier tipo de buque es 


* tan grande, que se puede tener la seguridad de 


que en cualquier circunstancia, independiente- 
mente de la posición ocupada al avistar al blan- 
co y de la maniobra que éste haga, les es posi- 
ble situarse en el círculo de lanzamiento del bu- 
que y en el sector más conveniente de ese círculo. 


Inmediatamente después de lanzar, el peligro 


para. el “atacante es muy grande—quizá máxi- 


mo—, por ser más pequeña que en cualquier atro 
momento la distancia al buque torpedeado y des- 
arrollar éste toda la capacidad defensiva de sus 


armas de a bordo. En ese momento destaca tam- 


bién la inmensa ventaja que supone para el ata- 
cante poderse mover con una gran velocidad ; lle- 
vando ésta a Su máximo y variando constante- 
mente la altura, aumenta el avión torpedero las 





Torpederos alemanes, 


ayudados por aviones embar cados, exploran las 
. la protección de sus convoyes a África, 
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aguas del Mediterráneo para 
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probabilidades de escapar a esa reacción del ata- 
cado. 


Los medios de defensa que éste puede em- 
plear también parecen dar ventaja al avión tor- 
* padero. Contra tórpederos de superficie es efi- 
* cacísima la reacción de la artillería, de fuerzas 
o unidades similares, y aun de aviones ; estos me- 
dios son eficacisimos y pueden ser bastantes para 
obligar al atacante a que haga el lanzamiento a 
nueve o diez kilómetros de distancia; suponien- 
do al torpedo una velocidad-de unos 50 kilóme- 
tros-hora, esa distancia da al atacado tiempo 
para esquivar el torpedo mediante una maniobra. 
La acción torpedera del submarino habrá de sal- 
var, también, grandes dificultades; para él son 
obstáculo dificilísimo de superar los destructo- 
res de escolta—con su artillería, cargas de pro- 


fundidad y abordaje—y los aviones—nó sólo . 


como localizadores, sino también arrojando car- 
gas de profundidad—. La defensa antiaérea de 
los actuales buques de guerra es muy eonsidera- 
ble, pero por la forma en que se realizan los 
ataques de los aviones torpederos, las armas 


más eficaces contra ellos son las de pequeño ca-' 


libre, y la acción de éstas es sensible úni- 
camente a pequeñas distancias; como el avión 
recorrerá éstas rápidamente, sigue teniendo gran- 
des probabilidades de llegar .a posición de lan- 
zamiento. La mejor defensa contra el avión tor- 
pedero es la caza; pero ésta habrá de ser avi- 
sada con la suficiente anticipación para que esté 
ya en vuelo al producirse el ataque; de no ser 
así, aunque despegue de portaviones próximos, 
llegará tarde para evitar los torpedeamientos. 


La sorpresa «es altamente necesaria; si el blan- . 


co se da cuenta de que se ha lanzado contra él, 
con un cambio de rumbo puede esquivar el tor- 
pedo. De día, el torpedero de superficie no puede 
conseguir la sorpresa, pues es visible desde más 
de 20 kilómetros. La especial aptitud del sub- 
marino para conseguir la sorpresa en estos ata- 
ques' fué siempre su principal caracteristica; los 
modernos sistemas de localización se la han re- 
ducido-en tal forma; que ya no es, ni con mu- 


dho, un peligro tan grave para la navegación 


como lo fué en otro tiempo; pero, naturalmen- 
te, conserva sobre los buques de superficie una 
- gran ventaja como medio de atacar por sorpresa. 
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cidad hace que en poquisimo tiempo—un minu- 
to y'aun menos—-pueda llegar a posición de lan- 
zamiento; esta grán rapidez le permite conseguir 
la sorpresa, principalmente en la amanecida a al 
anochecer, partiendo de la. zona oscura del ho- 
rizonte; ejemplos de ataques llevados a buen tér- 
mino en esta forma los tenemos en los que con- 
siguieron reducir la velocidad del “Bismarck”, 
al ser perseguido por fuerzas navales inglesas en 
mayo de 1941 en el Atlántico, y en el combate 
del Cabo 'Matapán, en marzo del mismo año. 
Además, como puede realizar el ataque desde 
varias direcciones, y no solamente por un sector, * 
comolos tcrpederos de superficie y sumergibles, 
mantiene miás tiempo la incertidumbre en las uni- 
dades a atacar, obstaculizando la concentración 
de medios defensivos. E 


Asimismo es de tener en cuenta que la ame- 
naza del torpedero aéreo se mantiene aim cuan- 
do los buques estén fondeados en sus bass. 


En resumen: el avión supera grandemente a 
los submarinas y torpederos de superficie en ve- 
locidad para el ataque y en maniobrabilidad ; 
exige muchos menos hombres para tripulaslo' 
(de dos a cinco; el submarino, de 30 a 55 hom- 
bres; el destructor, de 100 a 130), permanece 
mucho menos tiempo bajo el fuego enemigo y 
su coste y el de los torpedos que «-mplea son me- 
nores que los de los otros medios; únicamente 
está en inferioridad de condiciones por el nú- 
mero de torpedos que lleva a bordo; pero, por 
todas las demás ventajas, esta desventaja se 
ccmpensa aumentando el número de aviones, 
mucho más económica y más prácticamente que 
empleando un submarino o un torpedero de su- 
perficie. 


Métodos de ataque con aviones torpederos. 


Dadas las características dé los aviones y de 
los pocos medios de que a su bordo podrá dis- 


. ponerse, hay que adoptar sistemas de ataque 


Diesde este punto de vista son también numero-- 


sas las cualidades positivas del avión empleado 
como torpedero; aunque puede -ser visto hasta 
a unos 10 kilómetros de distancia, su gran velo- 
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que, con tablas e instrumentos lo más sencillos 
posible, resuelvan el triangulo de lanzamiento fá- 
cilmente, Los sistemas de general aplicación 
son: 


1.2 Ataque con rumbo de colisión. 
2.2 Ataque con un rumbo cualquiera. 
3.2 Ataque de vuelta encontrada, con rumbo 


paralelo al del blarico.' 


Ataque con rumbo .de colisión. —Consiste en 
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«volar con este rumbo (a) hasta llegar a la posi- 
ción de lanzamiento; una vez n ella, es preciso 
que el eje longitudinal del avión adopte, para po- 
der lanzar, la dirección correspondiente al án- 
gulo de tiro (p). Del examen de las fórmulas | 1] 
y [2] deducimos que, por ser siempre Y p (velo- 
cidad del avión) mucha mayor que Y 7 (veloci- 
dad del cn el ángulo a, e correspondiónte 
al rumbo de colisión, será siempre menor que el' 
de tiro p, y al llegar el avión al círculo de lan- 
zamiento habrá de dar un viraje igual a p—a. 


Este viraje es el principal inconveniente de - 


este método de ataque, pues, como no puede ser 
instantáneo, produce errores en la puntería, se- 
gún que el lanzamiento se haga con anticipación 
o con retraso. Si se espera a que el avión, luego 
de terminado el viraje, se estabilice en el nuevo 
rumbo, tendríamos otro error imponderable, 
puesto que el torpedo recorrería parte de su rum- 
bo con velocidad Y p y no Y y. Si, por un siste- 
ma especial, se pudiera dar al torpedo una di- 
rección variable y diferente de la del eje longi- 
tudinal del avión, aparentemente se habría re- 
suelto el problema, pues, sin necesidad del vira= 
je del avión, se haría adoptar al torpedo la di- 
rección correspontliente al ángulo de tiro y se 
" procedería a lanzar; pero no se adopta este sis- 
tema, pues sería un tiro anómalo a consecuen- 
cia de que el torpedo entraría en el. agua anima- 
do de una velocidad muy considerable y dirigida 
en un sentido que no sería el de su eje longitu- 
dinal ; 
rías y roturas en el arma. También es un incon- 


incluso.se padrían producir graves ave- 


o 


veniente, sobre todo para aviones grandes, la rea-' 


lización de ese viraje p—«, que podía ser pe- 
ligroso a muy baja altura; pero hoy día los 
torpedos consienten ser lanzados a cerca de 100 
metros de altura, habiendo disminuído, por tan- 
to, este inconveniente, aunque siempre es pre- 
ferible hacer el lanzamiento desde poca altura; 
aproximadamente unos diez metros es la ideal. 


En la práctica, la forma de llevar a cabo el 
ataque suele ser ésta: se parte de un punto si- 
tuado a unos 9.000 metros de distancia del 
blanco y 1.000 ó 2.000 metras de altura; en un 
cierto punto del recorrido (naturalmente muy 
variable) se comienza a picar, para conseguir 
llegar con la altura adecuada para larizar a la 
posición de lanzamiento; este ipicado, que puede 
superar los'25", da al avión gran libertad de ma- 
niobra al aumentarle considerablemente la velo- 
cidad. Por tanteos se ha ido calculando el valar 


mí 
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del ángulo « con un grafómetro; al ser e cons- 
tante, lo será también p, lo que permite tener 
calculada una tabla con los valores de éste en 
función de «e; se introduce en el grafómetro el 
valor de p, y al llegar al círculo de lanzamiento, 
se hace el viraje p —«; en el momenta de ver 
al blanco por la alidada, se desengancha el tor- 
pedo. ] 

Si los elementos del movimiento del buque 
enemigo no son suministrados por unidades de. 
la flota propia, es preferible fijarlos previa- 
mente en un vuelo preliminar. 

Ataque con un rumbo cualquiera.—El avión 
se encamina a la posición. prevista de lanzamien- 
to siguiendo el camirio más corto. El valor del 


ángulo de tiro se calcula por la fórmula [1]; 


entrando en unas tablas con los valores veloci- 
dad del blanco y ángulo de inclinación, se ob- 
tiene el valar del ángulo de tiro, bien entendido 
que por ser éste instantáneo, para tener el wa- 
lor correspondiente al punto de lanzamiento es 
preciso entrar con la inclinación correspondiente 
“a dicho punto, ya que ésta varía: constantemente. 


- Como en el ataque a rumbo de colisión, los . 
e:ementas del blanco se deberán calcular antes ' 
de empezar el ataqué, y mejor aún es que sean 
dados por la flota del avión atacante. 





Ataque de vuelta encontrada con rumbo pa- 


ralelo al del blanco (fig. 4).-—Supongamos que 
al realizar el lanzamiento, el avión, proyectado 
en 4, vuela a una altura h y con un rumbo 44”, 
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exactamente contrario al del buque enemigo B. 
El torpedo, con ángulo de giróscopo de 90”, para 
alcanzar al buque en C debe recorrer, desde que 
es lanzado, tres espacios: h, correspondiente a 
la caída hasta el agua; e, avance en la dirección 
en que fué lanzado, antes de virar los 90”, y d, 
distancia entre Jas rutas del avión y del blanco. 
Luego el tiempo que tardará «l torpedo en llegar 


al blanco vendrá representado por la suma de * 


Jos empleados en recorrer esos tres espacios : 


a 


2%: e 
fl — e ERTECEnN 
VE 


(llamando g a la aceleración de la gravedad); y * 


mientras tanto el barco habrá hecho un “recorri- 
do BC, igual al producto de su velocidad por ese 
tiempo: . > ps 


“Ip e+d ] 
'ao=vVE ll +=. 
. A g se Vr 
Luego el lanzamiento ¡se deberá hacer en ej mo- 
mento de ver al blanco con un ángulo de mar- 
cación, cuya tangente valdrá: A 


faga= pa st 
BE 2h, ed 
- - Va E + Va +e 

(Esta fórmula no es rigurosamente exacta, 
puesto que el torpedo no hará absolutamente 
todo su recorrido con velocidad Y 7, por no al- 
canzarla instantáneamente; pero sí es lo suficien- 
temente aproximada.) 





Los torpedos para aviones deben tener una 
única velocidad V'7 y una sola carrera máxima, 

: que puede oscilar alrededor de los 3.000 metros; 
entonces, en la última relación se conocerán : 
g, valor fijo; h, que suele ser muy pequeña y va- 
riar entre reducidos límites; e, avance del torpe- 


/ 
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do, determinado por experiencias en el polígo- 
no, y V y. Las únicas variables serian V y y Y, 
lo que da la posibilidad de contar con tablas que 
para determinadas velocidades del torpedo y en 
función de esos datos den los valores correspon- 
dientes a «. ; 


En este método de ataque no es preciso cono- 
«cer la velocidad del avión, siempre imprecisa de 
determinar. Es necesario saber los elementos del 
movimiento enemigo; su velocidad entra direc- 
tamente en la fórmula, y el rumbo determina el 
. que ha de adoptar el avión; los errores en la 
apreciación de ambos elementos se reflejan en 
el ángulo «, ocasionando desviaciones del torpe- 
do. Por todo «ello es preferible que sean propor- 
cionados por buques amigos, siempre que sea 
posible, y cuando no, determinarlos el avión pre- 
“viamente en un vuelo fuera de las vistas ene- 
migas. 


También aminora la precisión del torpedea- 
miento el retraso del operador al lanzar; pero 
se puede determinar este retraso haciéndolo * 

- constante con un gran entrenamiento. 


La realización práctica de este método suele 
ser: dirigirse a un punto a nos 10.000 metros 
por la proa del buque; desde allí se adopta una: 
ruta paralela y. contraria a la de éste, separada 
alrededor de los 1.500 Ó 2.000 metros (siempre * 
algo menos, naturalmente, de la carrera máxima 
del torpedo a tiro:de velocidad), y se lanza al 
ver al blanco en la dirección preparada según 
sus elementos de movimiento. —*' E 


Con el fin de' no dar extensión excesiva al pre- 
sente artículo, dejamos para otro la compara- 
ción entre los diversos medios de lanzamiento, 
el examen de algunos casos particulares en los 
ataques y el de los torpedos y aviones a usar en 
las misiones de torpedeamiento desde el aire. 
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Pantalla detectora sobre el puente de un mercante 
inglés. " . 


Sir Philip Jouvert, Mariscal del Aire, di- 
rector de los Servicios de Información de 
la RAF, en una conferencia que pronunció 
hace algún tiempo, nos da a conocer unas 
notas documentales muy interesantes para 
la historia futura de la Aviación en la pa- 
sada contienda, Veamos lo que dijo: : 


-““Muchos ignoran el sistema de control 
por el cual la RAF ha funcionado durante 
la guerra. Hemos leído en periódicos los re- 
latos de las operaciones que han tenido lu- 
gar antes de la lucha; pero, sin duda, hay 
todavía mucha gente que ignora el sistema 
empleado por estas fuerzas. Y este es el 
objeto de mi conferencia de hoy. 


Debemos volver a 1934 para encontrar el 
origen de los métodos «empleados durante 
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tt a. 


Recopilación por 
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la anterior epopeya, En esta época me ha- 
bian confiado el mando de los cazas. Habia 
aproximadamente 17 escuadrillas de ellos 
en Inglaterra, y el sistema de operar era 
muy. primitivo, En efecto: no había habido 
cambio alguno desde 1918, y en 1940 tenía- 
mos el mismo sistema de observadores, el 
mismo tipo de puestos de escucha, de faros, 
de DCA y de cañones; todo esto verdade- 
ramente ridículo en número, pues en total 
se podían contar unas 50 piezas solamente. 
Además, lo peor de todo era el sistema de 
localización y de conducción al objetivo, que 
era verdaderamente arcaico. La ¡DCA no 
tenia ninguna red telefónica exclusivamen- 
te para ella. Se empleaba la red civil, lo que 
era un gran riesgo durante las operaciones .o 
ejercicios de guerra, que duraban. unos tres 
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días, y se estaba expuesto a que algún. in- 


dividuo de la central olvidara transmitir 


los partes dados por la defensa, siendo el : 


resultado dejar paso libre a los bombarde- 
ros sin avisar con tiempo al Mando de Caza. 
Hasta 1934 no se empezó a estudiar seria- 
mente estas cuestiones, 


Para empezar debo describir la organiza- 
ción existente en aquellos momentos, El Mi- 
nisterio del Aire estaba en Londres. En ia 
escala inferior había dos mandos principa- 
les, o, mejor dicho, habia tres en aquellos 
momentos. Los cazas F. C., el bombar- 


deo B. C., la estación costera C. C. Además . 


existía el sistema de entrenamiento T. A. 
Estos se ocupaban de las operaciones. Bajo 
sus órdenes se encontraban los grupos y las 
estaciones donde yo ejercía el mando. 


Nos apercibimos, en primer lugar, que la 
velocidad de los aviones de bombardeo au- 
mentaba cada año. Estábamos en Londres, 
a 60 kilómetros de la costa, con posibilida- 
des de ataque por el aire desde Francia, 
Alemania, e incluso de Rusia, y disponíamos 
únicamente de diez minutos para ser adver- 
tidos de la llegada de aviones enemigos. En 
efecto: 60 kilómetros a 240 kilómetros por 
hora no es una gran distancia. 


Como les decia, el sistema de localización 
se efectuaba sin instrumentos, auxiliándose 
de la vista y del oido, por lo cual era nece- 
sario descubrir un nuevo método de locali- 
zación que permitiera a los aviones de caza 
tomar la altura necesaria para poder inter- 


ceptar debidamente a los bombarderos ene- 


migos. 


Después de los ejercicios de 1934 me di- 
rigi a hombres de ciencia y les consulté qué 
medios serían más eficaces de prevención 
para interceptar los bombarderos enemigos. 
Pensamos en las ondas infracortas. En el 
mes de abril de 1935 empezaron los prime- 
ros- experimentos con la radio. En aquella 
época, un sabio inglés efectuaba trabajos 
para calcular la altura de la capa “heavy 
side”. Todo el mundo tiene conocimiento de 
la existencia de esta capa. Está situada 
aproximadamente a unos 40 kilómetros de 
la superficie terrestre y está compuesta de 
una capa atmosférica ¡onizada por el sol y 
que refleja las ondas eléctricas. Este sabio 
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un transmisor y un receptor. Fué un gran 
hombre de ciencia quien pensó que se po-- 
dría localizar un avión por este procedi- 
miento. . 


Si el “heavy side” reflejaba las ondas. 
eléctricas, podria hacerlo también un cuerpo- 
sólido, como el avión. En agosto de 1935 nos 
anunciaban que se había localizado un apa- 
rato a 12 kilómetros. Este fué el principio 
del nuevo sistema de interceptación. 


Debo advertirles que este procedimien- 
to, por el método. de pulsaciones, era cono- 
cido por todo el mundo; pero este sistema, 


* desde el punto de vista militar, comenzó en: 


« Inglaterra; 


los demás países no hicieron. 
más que seguirnos. Alemania, dos años des- 
pués, y cinco años más tarde, América. Nos- 
otros fuimos los inventores, y esto es lo 
que salvó a Inglaterra en 1940. 


Los aviones del F. C. no eran muy nume- 
rosos en 1940; había aproximadamente unos. 
600 cazas de "primera línea. Hicieron frente 
a la Aviación alemana, dos veces superior 
en número. ¿Por qué? Porque entonces dis- 
poníamos de un extenso sistema de locali- 
zación que nos prevenia de los ataques ale- 
manes con veinte o cuarenta minutos de 
anticipación aproximadamente, lo que nos 
evitaba tener patrullas constantemente .vo- 
lando. Así, de esta forma, esperábamos al 
enemigo, * localizábamos su dirección, y 
nuestros aviones sé lanzaban directamente 
al ataque. Esto es lo que nos ha permitido 
ganar la batalla de la Gran Bretaña. El “ra--* 
dar” ha tenido gran importancia para la se- 
guridad del mundo; sin él —yo creo — la 


Aviación británica no hubiera podido vencer" 


«ayuda del “radar” 


la potente flota aérea alemana. Gracias a 
él se podía combatir en el momento preci- 
so y en la posición exacta antes de que el: 
enemigo ejecutase el ataque. Nosotros ha-- 
ciamos la concentración en el momento de-- 
cisivo, y todo esto fué posible gracias a la 
. No obstante, había otros. 
elementos: la velocidad de subida de los. 
aviones y su armamento; las ocho ametra-- 


lladoras de' los “Spitfires”; pere todo esto: 


“no hubiera llegado a triunfar sin este per- 


intentaba medir la distancia exacta de la. 


capa “heavy side” a la Tierra. Valíanse de 
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fecto sistema de localización. 


No quiero entretenerles más rato con: 
este tema, pensando que será de más pro- 
vecho que ustedes me pregunten aquellos. 
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. puntos. que les interese conocer particular- 
mente. 


Pregunta: ¿A cuántos kilómetros puede 
«descubrirse un avión con el “radar”? 


Respuesta: Esto depénde de la altura del 
:avión. En 1940 nos servíamos de ondas que 
'oscilaban de 7 a 14 metros; peró no se cu- 
bría así la zona inferior del aire. Si un avión 
volaba a baja altura no se le podía localizar; 
pero si estaba, por ejemplo, a 4.000 metros, 
se le podia observar desde una distancia 
:aproximada de 120 millas, Al descender el 
avión se hacia imposible la localización a 
esta distancia, y llegaba un momento en que 
el avión desaparecía por completo. Por lo 
cual, a fines de 1940, nos vimos obligados 
a modificar el sistema de localización con 
ondas de un metro y medio que cubriesen 
«el vacio dejado por el otro “radar”. Con este 
procedimiento se podía lócalizar un avión 
a 60 millas de distancia, aproximadamente. 


Más tarde hemos mejorado este sistema 
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con ondas de 10 centímetros de longitud. 
Así llegamos a obtener una precisión muy 
exacta en el azimut. Cubríamos todo el es- 
pacio con ondas cortísimas y se operabá en 
la misma forma que el que busca con un 
faro, Había que desplazar constantemente 
la dirección del proyector y buscar sin des- 
canso, en lugar de disponer de una extensa 
iluminación que permitiera ver con claridad 
todo el horizonte. 


Pregunta: ¿Se distinguía con facilidad si 
el avión era amigo o enemigo? 


Respuesta: Esto era 'el enigma. Intenta- 


- mos resolver este problema poniendo en los 


aviones aliados un receptor y un transmisor 
que.contestara al “radar” con una señal ci- 
frada. El avión respondía con dos o tres 
letras; pero no era lo suficientemente efi- 
caz, En efecto: había muchas complicacio- 
nes. Por ejemplo, si el piloto olvidaba cam- 
biar la palanca, no respondía la señal y no 
se sabía si el avión era aliado o enemigo. 








Bombardero nocturno de la RAF dispuesto para entrar en servicio, 
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Como ustedes ven, el sistema de localización 
era muy complicado, 


Pero al mismo tiempo que fabricábamos 
el sistema- del “radar”, también se incre- 
mentaba el sistema de los centros de loca- 
lización. Empezamos con los centros de 
mando. Cuando llegué a mi puesto, en 1934, 
encontré la sala de operaciones, instalada 
en una barraca de madera, con sistemas ver- 
daderamente anticuados. No habia allí nada 
científico; no había más que residuos de la 
guerra de 1914-1918. 


Empezamos por rehacer todas las insta- 
laciones telefónicas. Finalmente, construi- 
mos una sala en donde los mandos de los 
cazas podian ver claramente la situación 
exacta de sus aviones; lugar donde se en- 
contraban los enemigos; su dirección, altu- 
ra y número de los que componían el ata- 
. que. De .1934 a 1936 nos entregamos a per- 
feccionar este sistema, que hasta aquí no 
ss empleó más que para los cazas. La Avia- 
ción de bombardeo se ha inspirado en este 
sistema y lo ha modificado, según su con- 
veniencia. 


Al principio, la Aviación de caza se com- 
ponía del escuadrón número 11; del 12, que 
operaba en el centro; del 13 y del 14, que 
operaban en el Norte. Todos estos escua- 
drones tenían sus salas de operaciones” al 
estilo de las existentes en el F.C. (Fligh- 
ter Command), donde todos los sistemas de 
localizacón- estaban concentrados y comu- 
nicaban directamente con las agrupaciones. 
En el momento señalado se veía, sobre la 
* pantalla del F. C., la situación exacta y mo- 

vimienios de los aviones, que seguidamen- 
te eran retransmitidos a la sección sureste, 
“a la sección central o a la norte y extre- 
mo norte. Desde luego, no se retransmi- 
tían todos los acontecimientos a todas las 
secciones, sino que el F, C. recibía todo y 
lo retransmitía a la sección interesada. 
Existía un sistema del selección muy com- 
plicado, que no tengo tiempo de explicár- 
selo a ustedes, pero que diferenciaba los 
aviones enemigos de los aliados, Espero 
que más tarde les explicaremos lo que 
existe todavía de este sistema. Ustedes po- 
drán informarse más ampliamente de lo su- 
cedido, pues es muy difícil explicar esto en 
una conferencia. : 


_ En 1937 este sistema empezaba a sel 
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aplicado a la Aviación costera. En esta épo- 
ca existían tres esuadrones: 15, 16 y 17. 
Hace falta aclarar que en aquel tiempo 
toda la Aviación que escoltaba a la Mari- 
na dependía del Ministerio. del Aire, En 
dicho añó hubo un cambio: la C. C, (Coas- 
tal Command) pertenecía a la P. C. EP 
escuadrón 15 tenía la base en Plymouth; 
el 16, en Chatham, y el 17 estaba de prác- 
ticas. Más tarde agregamos otro escua- 
drón, el 18, que operaba en el Norte, Era, 
pues, imprescindible operar: con la Marina. 


Supe que había un Almirante en Ports- 
mouth, o sea a veinte kilómetros de donde 
yo estaba, que se interesaba por la escol- 
ta con barcos, pero que negaba y no re- 
conocía la escolta con Aviación; Sin em- 
bargo, haciamos excelentes servicios de 
cooperación con la Marina, y no había nin- 


- gún sistema que pudiera combinar las ór- 
.denes dadas a la Marina con las de Avia- 
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ción. Hacía falta, pues, crear uno. Había- 
mos empezado esto en 1937, organizando . 
un centro en mi Cuartel General, donde la. 
Aviación y la Marina eran todos unos. Esta: 
áltina sabía dónde operaba la primera, e 
inversamente, Creamos en esa fecha lo que 
nosotios llamábamos “operación combina- 


da”, combinados que ocupaban un sector 


especial. Había uno en Portsmouth, otro 

en Flymouth, un tercero en Chatham, y,. 

finalmente, un cuarto en Rosyth. Existía. 

otro, internado en el Norte, Durante toda 

la guerra los marinos y los aviadores han 

trabajado de común acuerdo. Sobre gráfi- 

cos, sobre mapas, eran registradas todas 

las informaciones concernientes a las ope- 

raciones hechas por los submarinos y na-- 
vios enemigos, los patrulleros y los avio- 

nes que volaban sobre el mar. Había sobre 
este punto ura cooperación perfecta, Re- 
cuerdo, sin embargo, que un día vino a vi- 

sitarme un Almirante y me dijo: “Encuen- 

tro verdaderamente curioso que las órdenes 

dadas a la Marina dimanen de un lugar 
como éste.” Su enfado y descontento 'eran 

lógicos; pero yo les aseguro que sin este: 
sistema nunca hubiéramos llegado a de- 

rrotar a los submarinos alemanes, como lo: 
hicimos. 


Sobre este particular voy a darles deta-- 
llés de lo que hicimos para batir a los sub- 
marinos enemigos. Saben ustedes que al 
principio de la guerra el canal de la Man- 
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cha pertenecía a los aliados; unos y otros 
dominábamos sus orillas. Los submarinos 
pasaban por el Norte y. se dirigían a la 
costa inglesa, Al principio, los alemanes 
pusieron en servicio ocho o diez submar:- 
nos; éstos funcionaban sobre todo en las 


. . 
tuaba sobre el submarino 


proximidades del canal de la Mancha, pero 
temían a la Marina mercante inglesa. Mas. 


las cosas cambiaron mucho en el mes de 
junio de 1940; ya-no nos encontrábamos 
tan seguros. La C. C. contaba con muy 
pocos aviones, y los pocos de que disponía 
eran anticuados. Mientras que los subma- 
rinos alemanes operaban en la costa no 
presentaba gran inconveniente su vigilan- 
cia; pero tan pronto como los ataques de 
la Aviación obligaron a los submarinos ale- 
manes a internarse más al centro, o sea en 
plerio Atlántico, nuestra situación se agra- 
vó, porque nosotros no podíamos internar- 
nos tan adentro con objeto de atacar a és- 
tos, que ya comenzaban a' atacar a nues- 
tros convoyes. Á partir de este momen- 
to, hubo que empezar de nuevo, El grupo 
de bombarderos se componía, en su mayor 
parte, de aviones rapidisimos, que podían 
cubrir largas distancias; en cambio, la de- 
fensa costera no disponía nada más que de 
hidroaviones de corto alcance, que no po- 
dían internarse en el mar, debido a que 
eran de tipo algo anticuado. : 


Y había más todavía: al principio, los 
-submarinos alemanes seguían haciendo el 


recorrido sobre la superficie, pues desarro-. 


llaban más velocidad; mas los continuos 
ataques aéreos les obligaron a viajar bajo 
el agua durante el día, y únicamente su- 
bían a flote por la noche. Esta cuestión me 
enojaba bastante, porque para que 'uná 
ofensiva surta efecto tiene que durar ésta 
"por lo menos veinticuatro horas, y en esos 
momentos no disponiamos de ningún me- 
dio para localizar a los submarinos en la 
oscuridad. Di con la solución en 1940, por 
medio de un reflector con las debidas re- 
formas para el caso, En junio de 1942 ya 
estaba listo para su empleo. Acto seguido 
desencadenamos una ofensiva por la noche. 
Esto fué en el mes de junio, y contábamos 
con una docena'de aviones. Por primera 
vez se dieron cuenta los submarinos de que 
peligraban más de noche que de día, por- 
que no veian el avión que se les acercaba. 


Este último, con el “radar”, localizaba al 
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submarino a una distancia de 10 a 20 mi- 
llas; se acercaba más, y en un momento 
dado, a una distancia de un kilómetro, apro- 
ximadamente, enfocaba su reflector, se si- 
y soltaba las 
bombas, no dándole tiempo material para 
sumergirse. Asi, pues, los submarinos ale- 
manes volvieron a hacer el recorrido a flo- 
te en pleno día. Era un gran problema para. 
ellos, porque era muy peligroso viajar en 
la superficie, dado que la caza nuestra no 
les dejaba vivir, ¿Y qué hicieron? Pues fa- 
bricar un receptor que captaba el “radar” 
de los aviones cuando estos últimos se acer- 
caban; las ondas del “radar” se veían re- 
flejadas sobre el receptor, y acto seguido 
Se sumergian, Pero en 1943 tuvimos un 
gran éxito, Los alemanes probaron a resol- 
ver este problema montando una DCA en 
sus submarinos; se componía de un cañón. 
de 37 mm., “cuatro de 40 mm. y variós de 
30 mm.; pero no dió resultado. Si nos han 
derribado bastantes aparatos con este “sis- 
tema, nosotros, en compensación, hundimos 


.submarinos en número tan considerable, - 


que no les quedaron deseos de volver a ata- 
car a nuestros mercantes, Más. tarde, los. 
alemanes desarrollaron el “Schnorkel”, Era 
un tubo que subía hasta la superficie. El 
submarino podía sumergirse -y servirse al 


.mismo tiempo de sus motores Diesel, por- 


que tenían la facilidad de que pudiera pe- 
netrar aire en el submarino. Por este pro- 
cedimiento los submarinos funcionaban y 
operaban siempre sumergidos, Estoy segu- 
ro de que con este invento, y otros muchos 
que hicieron los alemanes en esta guerra, 


«si ésta se hubiera prolongado hasta 1945, 


ve 


nuestra Marina mercante inglesa habría. 
sufrido formidables pérdidas. Este fué el 
punto que estudiamos a fondo. ¿Cómo lo- 
calizar a los submarinos sumergidos? Fué 
una lucha épica, en la que nosotros, con 
voluntad de triunfar, salimos adelante y a 
pesar de las muchas bajas que tuvimos en 
la lucha del avión contra el submarino; 
aunque, al fin, logramos reducir notable- 
mente el paso de convoyes alemanes, que 
transportaban material férrico de Narvick 
para suministrar las industrias. pesadas 
del Ruhr. di 


Teníamos el propósito, antes de la gue-. 
rra, de reforzar las fuerzas de bombardeo. 
Había muchos especialistas, entre los que 


REVISTA DE AERONAUTICA 


z : 8 
destacaba el Mariscal Harris, que opinaban 
que hubiera sido posible terminar la gue- 
rra en dos años haciendo uso únicamente 
de los bombardeos aéreos. Se había pro- 
yectado una potentísima Aviación de bom- 
bardeo: unos 4.000 aviones de cuatro mo- 
tores, con una carga de 20.000 kilogramos, 
para concentrarla sobre las industrias del 
Ruhr. Pero ocurrió lo siguiente: en 1940 
recibimos de lleno el ataque alemán. Todo 
lo proyectado para producir tetramotores 
se vino abajo, pues hubo que dedicarse a 
construir aviones de caza. Pasó un año an: 
tes de que pudiéramos volver a fabricar 
tetramotores. Y fué en 1943 cuando ver- 
daderamente pudo el B. C. volar sobre Ale- 
“mania. Al principio, únicamente iban los 
bimotores en viajes de reconocimiento, y 
les estaba terminantemente prohibido arro- 
jar bombas. Debido a estas excursiones so- 
bre Alemania, nuestros pilotos se iban per- 
feccionando, y cuando llegó el momento de 
bombardear, se hallaban perfectamente en- 
trenados. Por espacio de “dos años y me- 





Fonolocalizadores empleados antes de la segunda 
guerra mundial por las Fuerzas de Defensa anti- 
aérea en Inglaterra, 


dio no tuvimos mucho éxito. No habíamos 
pensado en las dificultades que presenta el 
localizar el objetivo en la oscuridad o con 
tiempo nuboso; no habiamos comprendido 
que hacia falta.un sistema de navegación 
más seguro que el de navegar a “la esti- 
ma”. Esta navegación puede dar resultado 
cuando se trata de localizar un puerto como 
Liverpool; pero cuando se trata de hacer- 
lo precisamente sobre una fábrica, de no- 
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che y con tiempo tormentoso, no es sufi- 
ciente este sistema, Una vez más el “ra- 
dar” nos prestó su ayuda. Recuerdo per- 
fectamente que en esta época me ocupaba 
de otra propiedad localizadora del “radar”. 
Me habían, presentado un nuevo sistema 
—hoy día es muy conocido—: el sistema G. 
Se compone de un receptor y dos trans- 


' misores. Podíamos precisar exactamente la 


posición de un avión. en un rombo de cua- 
tro millas de largo por media de ancho 
aproximadamente. Teníamos otro sistema 


_que localizaba inversamente a este último: 
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el sistema H. Mas nos decidimos por el 
sistema G, Al mismo tiempo acoplamos un 
“espejo radar”, con objeto de que los avia- 
dores pudiesen ver perfectamente la tierra 
a pesar de las nubes. Con él “se divisaba 
claramente el terreno, la población y la 
misma fábrica que se quería bombardear. 
Desgraciadamente, el G no era muy exac- 
to, y hubo que adoptar otro sistema deno- 
minado OBOE. Poseía igualmente dos trans- 
misores, y el avión de localización llevaba 
a bordo un receptor. Este avión describía 


“ una curva, y en un momento dado, las on- 


das de dos estaciones transmisoras terres- 
tres daban su posición exacta, con una exac- 
titud de 400 metros. Por este medio se po- 
dían precisar exactamente los bombardeos. 
Había tan sólo un avión que poseía esta 
instalación. Pueden figurarse la dificultad 
que esto suponia; pero se contrarrestó esta 
dificultad con bombas luminosas. El avión 
bajaba, soltaba dichas bombas sobre el ob- 
jetivo, y el grueso de los bombarderos lo- 
calizaban éste gracias a la exactitud con 
que lo marcaban las bombas luminosas lan- 
zadas previamente por el avión de mando. 
Este sistema Se inauguró a principios 
de 1943, y desde ese momento se podía 
bombardear de día y de noche, con buen 
y mal tiempo. Lo curioso de todo esto es 
que los alemanes pudieron burlar el siste- 
ma G, pero no pudieron hacerlo con el * 


OBOE. 


La desventaja de este último sistema es 
que su radio de acción no alcanzaba más - 
de 240 millas. Pata abarcar más extensión 
había que emplear otro avión a más al- 
tura, para que retransmitiera las observa- 
ciones a este otro. De esta manera se lle- 
gaba a una distancia de 500 millas. Pero 
esto se descubrió al final de la guerra, y no 
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fueron muchos los servicios prestados, El 
sistema que empleábamos para desenca- 


denar estos ataques era el siguiente: en. 


el Q. G. había una gran sala con puestos 
de mandos, mapas y listas de objetivos que 
había que atacar. El Ministerio de Econo- 
mía de Guerra ha desempeñado un papel 
importante, pues nos designaba las fábri- 
cas que interesaba atacar, Al principio de 
la guerra fué el que dijo que había que des- 
truir todas las fábricas enemigas que pro- 
dujesen aceite. 


Por las razones que les he indicado an- 
teriormente, los bombardeos no tuviéron 
brillantes éxitos de 1940 a 1942, a causa 
de su poca precisión; pero a partir de 1943; 
gracias a este sistema, llegaron a ser eli- 
caces, 


Se atacaron de lleno las fábricas de acei- 
te alemanas. Y en 1944 y 1945, la gran es- 
casez de aceites y gasolina alemanes influ- 
yó extraordinaramente en el fin de la 
guerra. 


¿Cómo se empleaba el tiempo en las sa- 
las de operaciones? A las nueve llegaba el 
Comandante Jefe a la sala con todo su 
Estado Mayor. El Oficial encargado de la 


meteorología daba sus previsiones de tiem- 


po sobre Alemania, así como de Italia. Des- 
pués intervenía el Servicio de Información, 
que indicaba los objetivos más provechosos 
para el día, Información y Meteorología 
determinaban exactamente los objetivos 
nocturnos. Se discutían después los medios 
para lograr el éxito; en-la salida, el regre- 
so, porque, invariablemente, jamás se vol- 
vía por el camino de la'ida, pues los cazas 
alemanes estaban ya avisados, y €ra nece- 
sário hacer rodeos para evitarlos. También 
había que decidir ataques para atraer los 
cazas 'en dirección completamente opuesta 
a la que en realidad seguía el ataque prin- 
cipal. Finalmente, el Comandante Jefe de- 
signaba los puntos de- ataque de los objeti- 
vos y si debían emplearse explosivos o 
bombas incendiarias, la carga que se debía 
llevar, etc., pues esto dependía de la dis- 
tancia que había que recorrer. Y, por últi- 
mo, venían las instrucciones para saber lo 
que debía hacerse para la defensiva, No sé 
si ustedes sabrán que nuestros aviones ha- 
cían un trabajo inmenso para entorpecer el 
sistema de navegación enemiga, así como 
el de defensa. Esto no era cosa mía; pero 
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he intervenido en ello en muchas oca- 
siones. 


Los alemanes habían empezado con un 
sistema que parecía el sistema Lorenz. ¿Cu- 
nocían ustedes este sistema? Era el me- 
dio de que se servían los aviones antes de 
la guerra para localizar un terreno en ma- 
las condiciones de visibilidad. Había un 
transmisor que desde tierra emitía señales 
a la izquierda de la ruta verdadera, mien- 
tras que otra estación emitía señales distin- 
tas a la derecha; estas señales, al interfe- 
rirse sobre la verdadera ruta, producían un 





Instalación de un equipo “radar” usado durante el 
viaje del “Atlantic Coast”, bajo la inmediata di- 
rección del técnico Mr. Fleming Williams. 


sonido peculiar. que indicaba al piloto que 
estaba volando en dirección al objetivo. Por 
ejemplo: cuando se oían las A, se sabía. 
que se volaba a la derecha; si se oían las B,. 
era señal de desviación a la izquierda. 
Cuando, por el contrario, se oía una señal 
confusa, característica, se sabía que el apa- 


rato estaba en la ruta del objetivo. 
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Los alemanes establecieron dos transmi-- 
sorés, y todos los bombardeos iniciados 'so-- 
bre la flota con aviones de este sistema 
fueron burlados fácilmente. Nos servimos. 
de toda: clase de transmisores, y los ale- 
manes comprendieron su error, pues llegó. 
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un momento en que ya no había ni A ni B, 
sino un sonido confuso de A y B, y los pi: 
lotos ya no sabían cómo desenvolverse. Pa- 
rece ser que Goering encargó a sus sabios 
le averiguasen por qué los aviones alema- 
nes no llegaban a su destino por este sis- 
tema. No quiso creer que era posible en- 
torpecerle. Estaba en un error, Los cienti- 
ficos ¿e lo aseguraron, pero él no se quedó 
muy conforme, | 


Después de esto instalaron un nuevo sis- 


tema. Este emitía ondas que iban en una 
dirección, y estas ondas eran cortadas por 
otras que venían de otra estación, Los avio- 
nes volaban sobre una u otra de estas on- 
das guías, y cuando llegaban a cruzarse, 
dejaban caer sus bombas. También fué muy 
sencillo entorpecer este sistema. Se cam- 
biaron las ondas guias de manera que no 
podían cruzarse. Esto fué labor sencilla. Un 
- receptor nuestro recogía las señales llega- 
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das del transmisor alemán; estas mismas 


señales eran entonces retransmitidas desde 


un punto situado en Inglaterra. Se ve cla- 
ramente la posibilidad -del fácil entorpe- 
cimiento, AÑ 


Finalmente, los alemanes encontraron un 
sistema mucho más complicado, con una 
sola estación de radio, pero que estaba mo- 
dulada. Había tres posiciones en donde el 
receptor oía una señal distinta. Una era la 
de aviso, otra la de atención, y, finalmen- 
te, la señal del “lanzamiento de la bom- 
ba”. Este sistema era muy difícil de entor- 
pecer; rio obstante, llegamos a dar con él, 
permitiéndonos la defensa. Lo mismo se 
consiguió contra el sistema de localización 
“radar” del enemigo. También dejamos caer 


hojas metalizadas. Todo esto permitió a 


nuestros aviones de bombardeo penetrar en 
el Continente sin ser atacados por la Avia- 
ción alemana.” 








Escuadrilla de Bombay, de la RAF, en preparativos de despegue para una misión sobre el Conti- 
nente europeo. q, ze 
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El Mando Aéreo Táctico en la actualidad 


En la guerra, hoy día, no basta con te- 
ner armas nuevas y poderosas. Para em- 
plear un arma, decisiva y efectivamente, es 
necesario poseer una organización que "la 
sepa aplicar, obteniendo de ella su máximo 
efecto, 


Esto ya ha sido niente demostra- 
do en nuestras más grandes guerras. En la 
primera guerra mundial, los ingleses, tra- 
tando de romper el estancamiento del fren- 
te occidental, -desarrollaron secretamente 
los tanques blindados. Diseñados para ven- 
cer la superioridad que las ametralladoras 
le habían dado a la defensiva, los británi- 
cos los emplearon en gran cantidad en 
Cambrai. Tuvieron un éxito inmediato.. Las 
líneas alemanas fueron rotas, y se abrieron 
las puertas para una victoria arrolladora. 
Pero aunque desarrollaron el tanque, los 
ingleses no habian desarrollado una organi- 
zación para sacarle el mejor provecho, Se 
logró la irrupción, pero la explotación se 
dejó a los. fusileros, quienes no podían avan- 
zar con suficiente rapidez ni ser abasteci- 
dos eficazmente para hacer eficiente la 
guerra de tanques. Durante la primera ¡gue- 


Por el General de División E. R. QUESADA 
General Cómandante, Comando Aéreo Táctico. 


(De Military Review.) 


aliados, con una magnífica organización, su- 
ficientes aviones y hombres adiestrados, 
despejaban los cielos de la Fuerza - Aérea 
alemana y sometían al Reich al-ataque más 
furioso jamás experimentado en una gue- 
rra, En este momento crítico, cuando Ale- 
mania era hecha trizas bajo los ataques 
aéreos aliados, los alemanes desarrollaron 
un arma aérea decisiva: las bombas volan- 


_tes y los proyectiles radiodirigidos. Pero 


rra mundial no se desarrolló una organi- 


_ zación para sacarle el mejor provecho a la 
guerra blindada. Fué durante la segunda 


guerra mundial en la que se demostró, es-. 


pecialmente por los “nazis”, lo que podía 
realizarse con las fuerzas blindadas cuando 
se les daba la: oportunidad de utilizar debi- 
damente las ventajas que ofrecen el blin- 
daje y la movilidad. 


En la última guerra observamos otro 
ejemplo" fehaciente de un arma importan- 


te, echada a perder por errores de organi- 


zación, El poderío aéreo alcanzó su pleni- 
tud de desarrollo en la última guerra, Lo- 
gró tal hegemonía sobre el campo de ba- 
talla, que se hizo axiomático que no podría 
comenzarse un «encuentro terrestre hasta 
tanto no se decidiera la batalla aérea. Los 


mientras la ciencia y la industria “nazis” 
eran capaces de producir estas armas, de 
nuevo el alto mando militar dejó de pensar 
en una organización que las empleara efi- 
cazmente. No se desarrolló ningún método 
para emplear las “V-1” repentinamente y 
en gran número sobre un punto decisivo, ni 
para explotar los efectos de tal empleo. Por 
el contrario, las bombas volantes fueron 
dirigidas fortuitamente contra Londres, con 
la consiguiente angustia para esa metrópo- ' 
li; algunos aviones áliados fueron emplea- 
dos contra los nidos de bombas, en vez de 
enviarse al Reich; pero, en general, fueron 
de poca consecuencia los efectos sobre la 
situación militar. Lo mismo sucedió con la 
““V-2”, que, siendo un arma con potencia- 
lidad decisiva, fué empleada sin efectividad, 
debido a deficiencias de organización. 


Actualmente, en las Fuerzas Aéreas del 
Ejército (FAE), nos enfrentamos con el 
problema de organizarnos con la mayor efi- 
ciencia para obtener el rendimiento máxi- 
mo de los aviones, El poderio aéreo se con- 
sigue con el empleo efectivo de hombres 
adiestrados operando con máquinas aéreas 
de destrucción, eficientemente proyectadas. 
Las FAE adiestran sus hombres para tres 


. misiones principales: defensa de nuestro te- 


rritorio, ataques estratégicos al corazón de 
la industria enemiga y cooperación con los 
cómponentes terrestres de las Fuerzas Ar- 


_madas. 
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El Mando Aéreo Táctico (MAT) se or- 
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ganizó en. abril de 1946 para realizar la úl- 
tima de estas tres misiones, Actualmente es- 
tamos enfrascados:en la empresa de estruc- 
turar una organización que utilice lo mejor 
posible los progresos en el poderío aéreo, 
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canzar la mayor cooperación posible con las. 
fuerzas terrestres y perfeccionar y refinar 
las técnicas. de tal cooperación, el CG del * 
MAT radicaba en Langley Field (Virginia), 


, . escasamente a cinco millas del CG de las 


que se están realizando a pasos agigan- 


tados. 


El método que seguimos al estructurar 
esa organización es evolutivo. La potencia 
aérea alcanzó su pináculo en Europa du- 
rante la pasada guerra. Originalmente, el 
poderío aéreo táctico existía como un auxi- 
liar subordinado de los Mandos terrestres. 
Se consideraba como un arma de C. E., de 
. división o- regimiento; más bien como arti- 
lherfía volante para ser empleada por el 
Mando terrestre para facilitar el avance de 
sus tropas. El hecho de que 'el poderio aé- 
reo posea tan decisiva influencia en el cam- 
po de batalla, que la primera responsabili- 
dad de una: fuerza aérea es obtener el do- 
minio del aire, no fué apreciado hasta que 
los “británicos organizaron en Africa la 
Fuerza Aérea del Desierto. El esfuerzo aé- 
reo aliado había. sido empleado en forma 
fragmentaria en golpes aislados, en vez de 
usarse como una fuerza autónoma. Para re- 
mediar la situación, la Fuerza Aérea del 
Desierto dispuso toda su fuerza aérea tác- 
tica bajo un solo Mando" que pudiera con- 
"trolar la hora, el lugar y la intensidad de 
un asalto. En las misiones que Siguieron, 
este método de organización fué probado y 
_mejorado, La Fuerza Aérea Táctica, según 
fué adquiriendo mayor eficiencia, asumió 
mayores responsabilidades. Su empleo fué 
reconocido como doctrina en los Estados 
Unidos en julio de 1943, cuando el Manual 
de Campaña FM 100-20 prescribió que era 
responsabilidad de la Fuerza Aérea Táctica 
obtener el dominio del aire, aislar el campo 
de batalla y participar en los encuentros 
terrestres, En 1945 vimos a la Fuerza Aérea 
Táctica alcanzar tal potencia, que no sola- 
mente podía realizar las misiones ya asig- 
nadas, sino también dar protección a los 
flancos del Tercer Ejército contra ataques 
terrestres enemigos, al mismo tiempo que 
lanzaba una ofensiva en gran escala contra 
objetivos terrestres mediante el empleo de 
Ejércitos aerotransportados. 


Fuerzas terrestres, en Fort Monroe (Virgi- 


nia). Esta contigúedad de los Cuarteles ge- 


nerales se realizó en mayo de 1946, para 
facilitar el estrecho concierto que es nece- 
sario entre las unidades tácticas terrestres 
y aéreas. 


Bajo el MAT existían dos Fuerzas aéreas: 
la Novena, con su CG, en Greenville (Caro- 
lina del Sur), y la Dozava, con su Cuartel 
general en March Field (California). La 
Novena estaba localizada en este lugar para 
participar en misiones conjuntas con el Pri- 
mero, Segundo y Tercer Ejércitos, y la Do- 
zava, para ayudar y cooperar con el Cuar- 


_to, Quinto y Sexto Ejércitos. 


. ganización que no era 


La Novena Fuerza Aérea estaba formada 
por un grupo de cazas, dos grupos de trans- 
porte de .tropas, un grupo compuesto, un 
grupo de fotorreconocimiento y un grupo 
de control táctico, El grupo de fotorrecono- 
cimiento tenía fuerzas destacadas con la 
Dozava Fuerza Aérea, Esta última tenía, 
además, un grupo de cazas y un grupo de 
bombarderos ligeros. Nuestro propósito en 
el MAT fué igualar los efectivos de ambas 
fuerzas aéreas lo más pronto posible, 


La economia nos forzó a adoptar, una or- 
ideal, Hubiésemos : 
preferido tener todas las unidades de trans- 
porte de tropas centralizadas en una fuerza 


- aérea independiente, ya que las operaciones 
* aerotransportadas deben estar bajo la direc- 


La organización que tuvo tanto éxito dE 
Europa es la organización básica “actual”: 


del MAT, Como nuestro' propósito era al- 


ción del jefe de la zona para "que Sean más *' 
efectivas. Sin embargo, para evitar gastos 
en personal adicional administrativo de otra 
fuerza aérea, los transportes de tropas fue- 
ron asignados a la Fuerza Aérea Táctica. 


Cuando este periodo de activación termi- 
nase, tendríamos dos fuerzas aéreas capa- 
ces de realizar misiones independientes en 
cualquier parte del mundo. Nuestra Fuerza 
Aérea Táctica sería una unidad autónoma y, 
dispondría de todos los elementos necesa-. 
rios para: realizar sus operaciones y admi- 
nistración sin ningúna ayuda. 


.El rendimiento del MAT va en aumento. 
El nivel más alto del poderio aéreo táctico 


.se alcanzó en Europa en 1945, Luego, al 
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igual que en clas ramas de de FA, el Ejér- 


cito y la Armada, vino el colapso causado 


por la súbita desmovilización, Cuando ésta 
. estuvo casi completa, nos enfrentamos con 
la tarea de encontrar personal para dotar 
ñuestras unidades tácticas, y durante todo 
el 1946 estuvimos preocupados principal- 
. mente con el adiestramiento de individuos 
que les capacitara para realizar sus distin- 
tas tareas. Este periodo ya ha quedado 
atrás. Aunque siempre tendremos el proble- 
ma de reemplazos y adiestramiento de in- 
dividuos, el sistema de escuelas de las FAE 
opera muy eficazmente, y esperamos recibir 
reemplazos adiestrados para reponer las 
bajas normales de los tiempos de paz. Por 
“tanto, nuestra tarea principal en la actua- 
lidad es el adiestramiento de unidades. En 
el MAT nos hemos enfrascado en un intenso 
programa para. reconquistar la pericia que 
miúestras unidades adquirieron durante la 
última guerra y acumular, por medio de la 
experiencia, nuevos conocimientos para ma- 
“«nejar nuevos equipos. Toda nuestra atención 
está dirigida hacia el adiestramiento de las 
unidades tácticas, para qué puedan funcio- 
nar como unidades de combate. Insistimos 
con nuestros grupos de cazas para que nues- 
tros . elementos vuelen como elementos, 
nuestras patrullas como patrullas; y nues- 
tros escuadrones como escuadrones, Insis- 
timos en que nuestros grupos de servicio 
operen junto a los grupos tácticos y que 


participen con ellos en los ejercicios de. 


campaña. Insistimos en que nuestros ele- 
_ mentos administrativos se ajusten en tal 
forma que puedan apoyar las demandas de 
las .operaciones tácticas. 


A todas horas navegamos con cargas y 
bajo condiciones análogas a las de guerra. 
No tenemos intención de despojar nuestros 
aviones de cañones o de bombás para ali- 
gerar sú peso. No nos proponemos volar. a 
bajas alturas, donde las condiciones son más 
. agradables. En nuestro adiestramiento em- 

pleamos la misma «clase de equipo y vola- 
"mos con las mismas clases de misiones que 
se requerían en guerra, 


El adiestramiento de unidades se está 
acelerando mediante la participación en ma- 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Los Angeles. La Novena Fuerza Aérea está 
ahora recibiendo instrucción de unidad por 
medio de un curso de instrucción aérea en 
Lawson Field. (Georgia). Este curso, que 
comprende las operaciones de una fuerza 
aérea táctica, trabajando conjuntamente con 
un Ejército terrestre, nos ha brindado una 
oportunidad sin igual para conseguir un en- 


' trenamiento bajo condiciones semejantes al 


combate moderno. Además, estamos reali- 


«zando una misión conjunta con las Fuerzas 


Terrestres del Ejército, transportando y re- 
abasteciendo unidades terrestres en un ejer- 
cicio en Alaska. El próximo invierno espe- 


'ramos realizar operaciones más amplias em- 


pleando dos escuadrones de transporte de * 
tropas, transportando y abasteciendo uni- 


. dades de las fuerzas terrestres en el Norte. 


. do aviones “P-51”, 


También nos próponemos destacar un es- 
cuadrón de fotorreconocimiento o uno de 
cazas en Alaska para obtener experiencia. 


Nuestro deseo es participar en tantos 
ejercicios como .sea posible. Creemos que 
cualquier operación, ya sea un ataque anfi- 
bio o una maniobra terrestre, requiere la 
presencia de la Fuerza Aérea Táctica, y de- 
claramos: que participaremos en todos esos 


ejercicios para así adquirir mayor pericia y 


capacidad para realizar las misiones des 
tendremos que desempeñar en tiempo de 
guerra, 


Estamos interesados en solucionar nue- 
vos problemas en el MAT. Uno de los más . 
importantes se refiere al equipo nuevo. El 
final de la guerra nos sorprendió emplean- 
“P-47”, “A-26”, “B-26” 
y .“C-47”. Todos éstos resultan anticuados 
actualmente, corn excepción ' del. “A-26”. 
Nuestros cazas, equipados con motores de 
explosión impulsados por hélices, están 
siendo reemplazados por aviones “P-80” 

“P-84”” propulsados a chorro. Nuestros 


-aviones de transporte están siendo reempla- 


niobras y ejercicios. En noviembre, la Do- .' 


zava Fuerza Aérea participó junto con la 


“de nuestros “antiguos equipos, 


Quinta Flota, y el Sexto Ejército, en un' 


ejercicio anfibio que se efectuó cerca: de 


83 


zados por aviones ““C-82”, furgones aéreos 
de mayor autonomía de vuelo, capacidad de 
carga y mejores facilidades para carga y 
descarga. En un futuro cercano, nuestros 
bombarderos ligeros serán reemplazados 
por modelos propulsados a .chorro. Estos. 
nuevos tipos de aviones, que en la mayoria 
de los casos_tienen dos veces la potencia 
introducen, 
sin embargo, nuevos problemas. Por ejem- 
plo, el Primer Grupo de Cazas ha estado 
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operando con aviones “P-80”. Este avión 
podía volar a gran altura y velocidad; pero 
careciamos de datos en cuanto a su com- 


portamiento .como un avión militar, Nece- . 


sitábamos saber si podía disparar, ametra- 
- llar; si podía bombardear en picado. Nece- 
sitábamos saber si lo: podiamos usar para 
interceptar como escolta o en misiones de 


cooperación terrestre. Se examinaron nues-, 


tras unidades terrestres de control aéreo, 
para ver si éstas eran capaces de dirigir 
los “P-80” en combate. Fué necesario me- 
- jorar nuestro sistema de predicción del 


tiempo para servir a los aviones que Co- 


rrientemente vuelan entre 30.000 y 40.000 
pies. Necesitábamos saber si los batallones 
de construcción eran adecuados para la ta- 
rea de improvisar aeródromos para aviones 
propulsados a chorro, los cuales necesitan 
pistas más largas y mejores que las que es- 
tábamos acostumbrados a usar en Francia 
o en el Pacífico. 

Volando estos aviones, fué posible conse- 
guir respuesta a muchos de estos problemas 
e introducir nuevas soluciones tácticas y 
métodos uniformes reglamentarios, Ahora 
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: / 
cación de objetivos y bombardeo sobre ob- 
jetivos que requieren alta precisión. 


Por medio de estos experimentos espe-' 
ramos aclarar la situación y encontrar so- 
luciones, de modo que podamos “aislar un 
campo de batalla impidiendo apoyo exterior, 
ya sea de día o de noche. . : 


Nuestra atención se está enfocando hacia 
el Artico. Hoy día podemos realizar opera- . 
ciones en regiones polares si contamos con 
instalaciones preparadas de antemano, En 
la actualidad hay muy pocas. 


No está aún totalmente resuelta la forma 
de operar bajo frío intenso. No creemos po-" 
sible que las divisiones tomen posiciones en 
la nieve y combatan en la forma que lo ha- 
cen en regiones cálidas. Por el contrario, 
las tendencias indican que nuestras Opera- 
ciones militares en el Artico serán de con- 


- traofensiva. Si un agresor estableciera ba- 


ya sabemos que el “P-80” es un avión de: 


gran potencia de fuego. y de fácil manejo, 
que sirve perfectamente para apoyo terres- 
tre. Hemos descubierto que posee caracte- 
rísticas excelentes de bombardeo en picado. 
Es insuperable para trabajos de fotorreco- 
. nocimiento. Pero algunos problemas están 
aún sin resolver, y a medida que mejoramos 


y extendemos nuestro campo de operacio- 


nes, descubrimos nuevos problemas por cad 
uno que dejamos atrás, : 


Se hace un detenido estudio de todas las 
deficiencias en las operaciones durante la 
pasada guerra. Una de nuestras faltas evi- 
dentes fué nuestra incapacidad para opera- 
ciones nocturnas. Durante el día podiamos 
detener a los alemanes sin dificultad; pero 
de noche, casi siempre fracasábamos. “Aun 
en las mejores circunstancias, nuestros ata- 
ques nocturnos sólo constituian incursiones 
de hostigamiento, Para resolver este pro- 
blema hemos designado un grupo—el 47. 
Ligero de Bombardeo—para precisar méto- 


ses en el Artico, la labor del poderio aéreo 
táctico sería neutralizar estas bases, aero- 
transportando Ejércitos para asalto y apro- 
visionando las fuerzas terrestres. Para. rea- 
lizar nuestra misión en regiones polares, de- 
bemos averiguar qué eficiencia pierde el 
hombre y la máquina con el frio. Debemos 
investigar los problemas de suministro y 
transporte y nuestra habilidad para abaste- 
cer a un Ejército en campaña por medio de 
transportes aéreos. Debemos conocer los 
riesgos que corre el personal, los métodos 
de rescate aéreo, las necesidades médicas y 
ún sinfín de problemas en el desconocido * 
Norte. : 


El MAT actualmente trabaja para conse- 
guir la máxima eficacia combativa. Nuestro 
propósito es alcanzar y sobrepasar la meta 
que conseguimos durante la segunda guerra 


_—mundial. Nuestro trabajo principal consiste 


dos y procedimientos para poder atacar con ' 
éxito a todas horas. Los problemas de bom- * 


bardeos nocturnos que se están estudiando 
incluyen navegación a baja altura, identifi- 
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en explorar, inquirir e investigar. nuevos 
hechos, nuevos desarrollos, nuevas ideas, y 
adaptar luego nuestra organización, dle 


modo que podamos sacar el mayor prove- 


cho militar de los nuevos adelantos cientí- 
ficos que se están realizando hoy día. De- 
bemos mantener nuestra organización pres- 
ta para “cambios, de manera que pueda 
adaptarse a las condiciones modernas; de 
modo que-si tenemos que librar combate 
por nuestra supervivencia, seamos los más 
preparados. : 














. Una de las cuestiones de mayor actuali- 
dad en Meteorología Aeronáutica es el es- 
tudio general de la visibilidad. 


Se sabe que la: visibilidad está intima- 
mente relacionada con los caracteres de los 
distintos cuerpos de aire: temperatura, gra- 
diente térmico vertical, humedad, etc., por 
lo que sus variaciones contribuyen en alto 
grado a la identificacón de esas masas. De 


todos es conocido el hecho general de «que,, 


por ejemplo, en el aire frio, sin precipita- 
- ciones, la visibilidad es buena, y en el cáli- 
do, «defectuosa, por contener. 
particulas en suspensión e impedir las fre- 
cuentes inversiones que haya corrientes pú- 
rificadoras en dirección, vertical, 

Para la predicción del tiempo a corto 
plazo, "tiene, por consiguiente, importancia 
estudiar las «variaciones de la visibilidad, 
considerando, naturalmente, las influencias 
locales: factores orográficos, proximidad de 
núcleos urbanos, vientos dominantes, etc. 





bilidad 


Por MANUEL 'PALOMARES CASADO 
Meteorólogo asimilado a Capitán. 


El aviador debe atender profundamente a 
las cuestiones de visibilidad, pues además 
del interés directo que para él revisten, su- 
ministrando al meteorólogo datos de sus 
observaciones, puede contribuir a asegurar 
las certezas de las predicciones. 


Hasta ahora, los Observatorios sólo in- - 
forman de la visibilidad horizontal en el 
terreno, sin tener en cuenta la mayor o me- 
nor diafanidad del aire a distintas alturas 
y en dirección vertical u oblicua.. Hay hon- 


. das diferencias entre esos tipos de visibi- 


numerosas 


lidades, ya que el aire en contacto con el 
suelo ofrece generalmente mayor homoge- 
neidad que las capas atmosféricas 'super- 


_ puestas, y, por otra parte, los resultados de 
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las observaciones visuales hacia arriba des- 
de el terreno son diferentes que hacia aba- 
jo desde el avión, principalmente por los 
fondos tan distintos, 


Vamos ahora a hacer algunas considera- 
ciones sobre visibilidad desde aeronaves, 
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primeramente hacia el' terreno, y luego en 
dirección horizontal, resumiendo algunas 
observaciones e ideas sobre el asunto. 

En general, el grado de visibilidad en de- 
terminada dirección, desde una cierta altu- 
ra de vuelo, es la distancia máxima, referi- 
da a la superficie terrestre, 'a la cual se pue- 
- den reconocer los detalles del terreno. Debe, 
pues, medirse por la proyección normal so- 
bre la superficie terrestre del rayo visual 
'ojo-objeto. La éxtensión abarcada por las 
proyecciones de esos rayos es la imagen del 
paisaje, con pormenores perceptibles, sobre 
la cual puede orientarse el piloto.' 


De cambios imprevisibles en la diafani- 
dad de las capas de aire, verticalmente, de- 
penden' las variaciones de la visibilidad des- 
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se un reparto no homogéneo de esos me- 
teoros en sentido horizontal. Esto es gene- 
ral en la proximidad de grandes núcleos 
urbanos, zonas industriales u otros focos. 
perturbadores de buena visibilidad, 


Hasta ahora se hicieron algunos intentos * 
para determinar la visibilidad vertical, de 
acuerdo con el orden de claridad de los con- 
tornos nubosos o el grado de coloración 
más o menos azul o grisáceo del cielo, utili- 
zando los “azules de cielo” ideados por 


: Linke. 


«de el avión; pero hay algunas normas bas- | 
tante generales de carácter empírico que 


conviene conocer, 
Es, por ejemplo, cierto que la visibilidad 


alcanza un mínimo inmediatamente debajo. 


“del límite superior de la convección y me- 
jora rápidamente. al ascender por encima de 
ese nivel. 


- Las condiciones de eeadon sobre ca- 
pas bajas de neblina o calima son compara- 
* bles a las de objetos sumergidos en agua; 
.es decir, que aumenta la visibilidad con la 
elevación del observador, por lo que'teóri- 
camente el campo visual es un círculo con 
centro en la proyección vertical del avión 
y radio proporcional a la altura de vuelo. 
Lo contrario ocurre cuando hay niebla alta, 
cuyo espesor disminuye hacia abajo. ' 

Es primordial tener en cuenta el sentido 
de observación respecto al Sol. Mirando: ha- 
cia él, al aumentar la alturalos pormenores 
del paisaje desaparecen rápidamente, y so- 

bre agua, debido a la intensa reflexión, se 
destacan claramente las siluetas de objetos 
situados en el plano vertical Sol-observa- 


Posteriormente, Wigand empleó el méto- 
do de observar globos pilotos con su:diafa- 
nímetro adaptado a un teodolito, llegando 
a una fórmula que hay que corregir, te- 
niendo 'en cuenta eel aumento de volumen de 
los globos con la altura y la opacidad de las 
lentes del teodolito: 


Entre las observaciones de visibilidad des- 
de aviones, Son interesantes las que efec- 
tuaron los ingleses en Cranwell (Lin- 
colnshire) desde alturas de 700 metros, a las 
nueve de la mañana. Hicieron uso de cinco 
grados de visibilidad: muy buena, buena, re- 
gular, mala y muy mala: W, H. Pick y 
S. P. Peters establecieron relaciones entre 
los datos asi obtenidos, y la clasificación de 
situaciones atmosféricas en quince tipos 
fundamentales hecha por E. Gold, llegando 
a interesantes resultados, por ejemplo: 


En relación con el viento, las mejores vi- 
sibilidades hacia abajo se observaron prefe- 
rentemente con vientos del -Este, debido, 


- según supuso Á, H, R, Godlie, a la mayor 


turbulericia, que si por una parte aumenta 


el enturbiamiento óptico, por Otro lado pu- 


rifica el aire, Cuando el viento “giraba al 
Norte y cuando crecía en fuerza con la al- 


“tura, se observaban más raramente buenas 


visibilidades. Pero en general no se pudo 


“establecer una clara correlación entre los 


dor y se esfuman otros colocados lateral- . 


mente a igual o menor distancia. De espal- 
das al Sol la visibilidad es mucho mejor. 
Además, sus variaciones, al cambiar la altu- 
ra, son menores, pues se ha comprobado 
que la luz difundida por las partículas del 
aire en esta posición tiene una dependencia 
angular menos destacada que observando 
de cara.al Sol. 


A la distribución irregular de neblina o 
calima, en dirección vertical, puede asociar- 
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cambios de la visibilidad horizontal en tie- 
rra, con distintas velocidades de viento, y la 
observada desde el avión. 


El comienzo de la formación de nubes 
de-buen tiempo producía aumento de visibi- 
lidad hasta llegar a cierto grado de nubo- - 
sidad, en que empezaba a disminuir, * 


-Finalmente, otra de las consecuencias de- 
ducidas es que en áreas de alta presión, de- 
trás de ellas y delante de bajas, se obser- 
vaban generalmente buenas visibilidades, 
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Esas relaciones establecidas por W. H. 
Pick y S. P, Peters entre las visibilidades 
observadas desde aviones y los “tipos de 
tiempo” «de E. Gold, no.pueden ser, según 
sir N. Shaw, más que. aproximadas, en pri- 
mer lugar por las perturbaciones locales de 
la calima en Cranwell, y sobre todo por no 
coincidir er general el lugar de observación 
con el centro del área de situación atmos- 
férica determinada. 


Aviadores alemanes también. han hecho 
observaciones sistemáticas de visibilidad, y 
F. Lóhle ha creído recomendable, basándose 
en esas observaciones y en estudios teóri- 
cos, introducir la siguiente escala decimal 
de grados de visibilidad hacia el suelo, de 
acuerdo con el aspecto variable del paisaje 
desde el avión a determinada altura de vue- 
lo y teniendo en cuenta el interés del avia- 
dor para orientarse sobre el terreno: 








Grado E . 
dias CARACTERISTICAS 

0 Visibilidad nula. 

1 Se nota la cercanía del ereno 
por disminuir la claridad leia 
jo el avión, 

2 + Son visibles, a intervalos, mán- 
chas oscuras, Sin contornos. 

3 Se pueden distinguir manchas 

" claras y oscúras del paisaje. 

4 Es posible la orientación gro- 
sera, pudiéndose diferenciar 
ciudades o pueblos, de pai- 
saje no urbano. 

B Se diferencian algunas de tie- : : 
rra firme y bosques de tierra 
cultivada. 

6 Se "reconocen en el momento 
ríos; carreteras y ferrocarri- 
les, 

7 Orientación precisa, pudiendo 
distinguir entre carreteras de 
distintos órdenes y ferroca- 
rriles de una o varias vías, . 

-8 Contornos de "pormenores del 
paisaje veladós ligeramente- 
por calima débil. 

9 Contornos claramente agudos, 


por no existir casi enturbia- 
miento del aire. 
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- En lo que respecta a la visibilidad: hori- 


* zontal, a distintas alturas se tropieza con el. 
inconveniente de que, a-partir de un cierto 


nivel sobre las montañas más altas observa- 


bles, no existen puntos de referencia y hay 
que deducirla de meras impresiónes visuales 
fuertemente subjetivas. 


Sin embargo, tiene gran importancia, 
pues observaciones sobre variaciones de la 
visibilidad horizontal a distintos niveles han 
dado excelentes resultados al establecer re- 
laciones entre la magnitud de esas variacio- 
nes y los cambios atmosféricos, deduciendo 
acertadas predicciones del modo de formar- 
se, variar o disolverse capas de calima a: 
distintas alturas. Por ejemplo, de la obser- 
vación de una visibilidad excelente, por des-- 
aparición de partículas enturbiadoras, a cau- 
sa de un vivo intercambio dentro de la capa 


- de aire que las lléva a capas vecinas;-se 
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puede deducir un gradiente fuerte de tem- 
peratura y una estratificación inestable que 
origina muchas veces situaciones tormen- 
tosas. a 


Además, lógicamente en los espacios sin 
nubes de las altas capas atmosféricas deben 
apreciarse mejor las distintas diafanidades, 
características de masas de aire diferentes, 
que no en las capas bajas fuertemente in- 
fluidas por «el suelo. 


Resumiendo: El continuo incremento de 
la -aviación hace necesario ampliar las ob- 
servaciones sobre visibilidad, sentando ba- 
ses para determinar sus distintos grados de 
modo más general que hasta ahora, o esta- 
bleciendo diferentes criterios para poder de- 
terminarla en sentido vertical, oblicuo y ho- 
rizontal a distintas alturas, 


La íntima colaboración entre meteorólo- 
gos y aviadores es el único camino para 
conseguir que, en éste como en otros as- 
pectos, las informaciones de los Observa- 
torios tengan mayor eficacia en la protec- 
ción del vuelo que la pensada al redactar 
el Código Internacional de Copenhague, y 
que al propio tiempo los meteorólogos pue- 
dan contar de modo efectivo para sus pre- 
dicciones con la ayuda valiosa de datos su- 
ministradog por el personal volante. 
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HISTORIA.DE LAS CA:MPA- 
'ÑAS DE MARRUECOS. — 
Tomo 1, por el Servicio Histó- 
rico Militar del Estado Ma- 
yor del 'Ejército.—608 pági- 
nas de 19 por 27 centímetros, 
con 56 láminas de retratos, 
fotografías, cuadros, grabados 
antiguos, más 11 plamos apar- 
te. — Madrid. Imprenta del 
Servicio Geográfico, 1947. 


El alto interés que la política 
africana tiene para España ha 
inducido al Servicio Histórico 
Militar, en primacía de urgen- 
cia, al estudio de nuestra acción 
en "Marruecos. 

Conocidas son las obras pri- 
meras: “Iberos y bereberes”, en 
que se prueba nuestra lejana 
identidad racial, y los dos tomos 
de la Descripción, tan extensa 
y completa como detallada, de 
nuestra Zona de interés, avalo- 
rada ésta por la autoridad de 
los Jefes (alguno de ellos, hoy 
General en eminente puesto) 
que aparecen como miembros 

“de la Comisión de redacción. 
Ahora, y dentro del anonimato, 
presenta este ¡primer tomo del 
estudio delas campañas de Ma- 
rruecos, nuncio de otras poste- . 
riores, muy [próximas aún para 
su estudio «crítico e imparcial 
por vivir sus progenitores; 
comprende, en tres partes, las : 
campañas anteriores a 1859, la 
llamada vulgarmente por anto- 
nomasia Guerra de Africa y la 
de Melilla de 1893. 

Tratadas ligeramente, pero 
con exactitud histórica bien con- 
trastada, las primeras, tan poco 
conocidas generalmente, no ocu- 

. rre lo mismo con la de 1859-60, 

pues el “Diario de un testigo...”, 
de Pedro Antonio Alarcón, tan 
ameno como preciso por las bue- 
mas amistades que el autor te- 
mía en los Cuarteles: Génerales, 
la ha puesto en conocimiento de 
una masa enorme de lectores. 

Unase a esto que el Cuerpo 

de E, M. redactó el “Atlas his- 
tónico y topográfico” de aquellá 
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guerra, con planos de una pre- 
cisión “raramente alcanzada y 
unos apuntes a lápiz verdaderos 
cuadros de Historia, de un alto 
valor artístico, y se comprende- 
rá la dificultad de presentar na- 
du nuevo en las 160 páginas e 
esta parte. Sin embargo, la com- 
pulsa de estos datos con el Es- 
tudio histórico, de Martín 
Arrúe; de la crónica que en su 
día publicaba el diario Las No- 
vedades; la documentación ofi- 
cial archivada; los estudios crí- 
ticos franceses de Joly y «de 


.Mordacq, y anglosajones Schlag- 


tintwert y Bécker, y hasta tes- 
timonios del enemigo, en la téc- 
nica militar, y los de Cánovas, 
Maura y Gamazo, Morayta y 
Ventosa, en lo político, han per- 
mitido sentar con toda garantía 
de precisión la verdad de lo su- 
cedido. Son interesantes los fa- 
vorables juicios extranjeros so- 
bre la conducción de la guerra, 
que, a pesar de su carácter afri- 
cano, se llevó con toda la regu- 
laridad de. una campaña eu- 
ropea. 


De la campaña de. Melilla, 


que para la masa se une a in- 
fausto recuerdo de aquel año 93, 
en que se perdió el “Reina Re- 
gente”, que recibe el nombre de 
la guerra del General Margallo, 
por su muerte, y de la que por 
todo detalle se hacen referencias 
a las orejas del moro Amadi, ha 
resultado convenientísima * la 
Historia, que pone las cosas en 
su lugar. Pasa a su verdadero 
sentido la muerte de un pundo- 
noroso General. Las laureadas 
de Primo de Rivera (el Teniente 
don Miguel) y de Picasso testi- 
monian la bravura con que se 
batieron en todo momento nues- 
tras tropas; el fusilamiento de 


“un ex huído de presidio a quien 


Amadi había entregado, dejó a 
salvo el honor (y rigor) con que 
observa España el Derecho de 
gentes, y el desarrollo ulterior 
de la campaña, dirigida por los 
Generales Macías” y Martínez 
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Campos, dejó, con duro castigo 
de los moros, bien alto el ¡pres- 
tigio de España y de sus armas. 


ARMAMENTO DE LOS 
EJERCITOS DE CARLOS V 
EN LA GUERRA DE ALE- 
MANIA.— Servicio Histórico 
Militar.—58 págs. de 25 X 19 
centimetros, con 10 láminas y 
siete figuras intercaladas en 
el tedto.—Imprenta del Servi 

. cio Geográfico del Ejército— 
Madrid, 1947.— En rústica, 
ptas. 


Constituye la pintura no sólo 
una obra de «arte para deleite 
del espíritu, sino una fuente de 
información histórica que en el 
retrato los buenos maestros su- 
pieron perpetuar, mo ya los ras- 
gos físicos, sino hasta el carác- 
ter de los personajes históricos, 
y que en los llamados pintura 
de batallas dejaron sus autores, 
si coetáneos, testimonio cierto y 
con todo detalle, amén de Ulia 
información topográfica, que co- 
rregida tan oportuna como siem- 
pre frecuentemente de la exage- 
ración del relieve, cuanto se re- : 
fiere a. indumentaria, armamen- 
to, modos de usarlo, sistemas de 
fortificación, órdenes de batalla 
y detalles de táctica y campa: 
mentos. 

La casa solariega de los se- 
ñores de Uriz, en Navarra, pre- 
sentó hace poco una exposición 
de los valiosos cuadros referen- 
tes al siglo XVI; exposición que 
dió lugar a que el ilustre crí- 
tico de arte señor Sánchez Can- 
tén publicara en 1944 un folle- 
to, Las pinturas de Uriz y la 
guerra de Sajonia, en el que in- 
citaba a los expertos en Arte 
Militar a terminar el estudio, 
para el que se consideraba fal- 
to de fundamento suficiente; y 
eso ha venido a hacer, dentro 
del anonimato, el Servicio His- 
tórico Militar, 

Corresponde el momento a la 


“lucha de Carlos V contra la liga 
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luterana Smalkalda, de la que, 
para abreviar, se hace un diario 
sintético en apéndice al final, y 
' en que el creciente poder de la 
Artillería, paradójicamente, ali- 
“gera las corazas, que pierden 
eficacia, y hasta la Caballería 
se arma de arcabuces, y en que 
las antiguas levas toman el ca- 
rácter de ejércitos permanentes, 
profesiones de mercenarios yo- 
luntarios. 

Estudia sucesivamente la Ca- 
ballería, especialmente la ligera 
húngara; la Infantería de:nues- 
tros Tercios, que dejan entonces 
el casco por el chambergo y la 
ballesta por el arcabuz; una no- 
tabilísima unificación de calibres 
en la Artillería, y el detalle de 
las armaduras de aquel tiempo. 


En poliorcética aparece la par-. 


ticipación de paisanos a fuer de 
sabios, como el célebre matemá- 
tico Tartaglia (el tartaja o tar- 
tamudo), autor de un Modo de 
reducir una plaza inexpugnable. 

Completan la obra otros apén- 
dices y una interesante nota bi- 
bliográfica. 


HISTORY OF AIR NAVIGA- 
TION, por Arthur J. Hughes. 
154 páginas de 22 por 14 cen- 
timetros, con 78 figuras.— 
Londres.—George Allen, 1946. 
Encuadernado en tela, 38.85 
pesetas. 


Evoluciona el arte de nave- 
gar por los aires, gracias a los 
progresos en precisión, alcance 
y seguridad de los auxilios exte- 
riores de la radio en todas sus 
variadas manifestaciones, que 
llega a independizar cada vez 
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Ejército. — Número 91. — Agosto de 
r947.—Territorios españoles del Golfo 
de Guinea.—Cartas a un jefe.—La cien- 
cia y la estrategia.—Algunas curiosi- 
dades de mi fichero.—Las fuerzas de 
envolvimiento vertical.—La audición y 


la fuerza explosiva. — Recuerdos de | 
de Gomara.— 


Marruecos: El “kaid” 
Huérfanos de militares.—Información 
e Ideas y Reflexiones: Las defensas de 
" la península de Normandía.—Sobre el 
atletismo en el Ejército.—Nuevo papel 
que resiste al agua.—El cañón eléctri- 
co.—Ejércitos aerotransportados del fu- 
turo.—Institutos británicos de investi- 
gación científica, militares y civiles.— 


más al piloto de sus propias 0b- . 


servaciones, y, sin embargo, la 


“ seguridad del vuelo depende y 
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dependerá siempre de la correc- 
ta estima de la situación en los 
intervalos entre noticias exte- 
riores, de estaciones, que-sobre 
estar expuestas a posibles inte- 
rrupciones, tienen que repartir 
su atención entre corresponsales 


aéreos, cada vez más numerosos. . 


Por eso es conveniente el estu- 
dio de la navegación a estima y 
de la astronómica, métodos usa- 
dos hasta que se universalizó el 
radiogoniométrico, con el dra- 
mático interés que tiene el rela- 
to detallado de los ¡primeros yue- 
los a gran distancia, altamente 


instructivos; además, porque en. 


este libro se sigue su evolución, 


desde los métodos náutico-marí-. 


timos, a la navegación propia- 
mente aérea, que realmente no 
tomó forma hasta 1918, para 


* permitir las hazañas que escaló- 


nan desde la travesía atlántica 


de Alcock y Brown, en 1919, a. 


las travesías del Pacífico e In- 
dico de 1943. 

Relata con todo amor la cui- 
dadosa preparación «de Gago 
Coutinho y Sacadura Cabral de 
1922 (aunque calla .el vuelo de 
Ramón Franco), y resulta alta- 
mente instructivo el detalle de 
la ejemplar y admirable trave- 
sía de solo unos mil kilómetros 
de Pacífico, hecha en 1931 por 
Chichester, pero entre islas tan 
solitarias y diminutas como son 
las de Norfolk y Lord Howe. 

Son también interesantes los 
capítulos de compases, sextantes 
e indicadores automáticos de ra- 
dionavegación, con su evolución 
hasta los recientísimos modelos. 


e 


El petróleo en la guerra: Paradoja de 
un anclaje.—Moderno equipo “radar” 
AN/MPG-1 para Dirección de Tiro de 
Costa.— Carros de combate: blindaje. 


Revista Genet de Marina, —Agosto . 


de 1947.—Vida militar de Miguel de 
Cervantes.—El bacalao y la política in: 
ternacional.—Una información: Clausu- 
ra en la Escuela de Guerra Naval del 
curso 1946-47.—Notas profesionales.— 
Historias de la mar.—El Capitán Men- 
daña, descubridor de las islas Salomón. 
Miscelánea. —Libros y revistas.—Noti- 


«ciario. 


Avión. — Número 19. — Septiembre 
de 1947.—Renacimiento de la industria 
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AIRMAN'S GUIDE, — Volu- 
men 1, núm, 16, octubre 29- 
1946. — 174 págs. de 22 X 28 
centímetros. — U, S. Dep.” of 
Commerce. Civil Aeronautica 
Admon, Office of Aviation In- 
formation,—Precio, 30 cts. 


Publicación periódica (dos o 
tres números al mes) del Ser- 
vicio de Información para Avia- 
ción, que edita en los Estados 
Unidos la Administración de 
Aeronáutica Civil del Departa- 
mento de Comercio, con sus 160 
a 180 páginas de 22 X 28 cen- 
tímetros, al insignificante precio 
de 30 centavos. 

Aunque modesta de presenta- 
ción, papel y edición 'como de 
diario, incluso alguna hoja tira- 
da en ciclostile con tipos a má- 
quina, como dedicada a no ser 
guardada más allá de unos po- 
cos meses. Contiene indicaciones 
generales de navegación por ra- 
dio, normas de tráfico en los ae- 
ropuertos, hojas que a escala 
aproximada de 1/700.000 van 
presentando todo el territorio 
de los Estados Unidos, en ex- 
tensión de tres grados de longi- 
tud y latitud; las rutas aéreas 
que lo cruzan, con indicación de 
las características de aeropuer- 
tos y estaciones radio, y colec- 


" cionadas a su respaldo por or- 


den alfabético. Las zonas de 
gran densidad vienen a escala 
mayor. 

Al final tráe trae una “Sec- 
ción de noticias al aeronauta”, 


en que figuran las últimas dis- 


posiciones relativas al tráfico en 
general, y por aeródromos, las 
instrucciones particulares que 
eventualmente se van dando. 


aeronáutica holandesa.—Noticias de to- 
do el mundo.—Seguridad aérea: 111.— 
Sistemas de navegación a larga y cor- 
ta distancia.—Teoría del vuelo sin mo- 
tor.—Información nacional.—“Satanás” 
y su historial aéreo.—Aviones lilipu- 
tienses.—¿Cómo anda usted de reten- 
tiva? — ¿Qué quiéres saber? — “Con- 
vair 240”.—Dos nuevos aeroplanos ita- 
lianos5: e€l “Fiat G-212” y el “Macchi 
MB-308”. — Lecciones de aeromodelis- 
mo: Aeromodelos con motor “Movo 
D-.2”. — Motores de reacción. — Nórth 
American “XSI2J-1”.—25.% Concurso de 
— Escuela de Pilotos de 
“Avión”: Resbalamiento.—Yo vi nacer 
la Aviación española. — Disposiciones 
del Ministerio del Aire. AOS —Ce- 
bolleo. 
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Ingeniería Naval, — Número 146.— 
Agosto de 1947.—El fenómeno foto- 
eléctrico y el efecto Compton. — Des- 
arrollo actual y futuras perspectivas 
para la “soldadura en la factoría de 
Cartagena.—El petróleo en el mundo.— 
Información legislativa, — Reglamento 
nacional de trabajos en las Empresas 
navieras españolas.—La soldadura eléc- 
trica y los seguros.—Ayudas a los asti- 
lleros que en Italia construyen para el 
extranjero. — Información profesional. 
La importancia de la longitud del mo- 
tor.—La estandarización de los barcos 
británicos.—Los barcos cuestan dema- 
siado caros.—El valor marinero de un 
barco.—¿Se aproxima el fin de jos bar- 


cos “Tramps”?-—Información general: : 


Extranjero. — El barco de carga de 
1-1/2 nudos.—Amortización de moto- 
naves nuevas. — Botadura de buques 
para la Marina francesa.—En todas 
partes la construcción naval se ha en- 
carecido y ha moderado su ritmo.—La 
construcción naval sueca en segundo lu- 
gar en el volumen de obra mundial.— 
La construcción de barcos mercantes 
en el mundo.—Siete millones de tone: 
ladas de barcos encargados.—Nacional: 
Junta general de la Sociedad Española 
de Construcción Naval. 


Revista de Obras Públicas. —Núme- 
ro 2.789.—Septiembre de 1947.—Reves- 
timiento de vías públicas: Hormigones 
de cemento.—Abaco para el cálculo de 
la carga crítica en el borde.—Una com- 
probación de la utilidad de los planos 
de oleaje en el proyecto de obras para 
la regeneración de playas.—Hormigo- 
nes permeables: Aplicaciones.—Recuer- 
dos pintorescos de mi vida profesional, 
por Vicente Machimbarrena.—Revista 
de revistas. — Bibliografía. — Publica- 
ciones recibidas, 


ESTADOS UNIDOS 


Aero Digest, agosto de 1947.—Edito- 
riales: “Puede ser la fespuesta”. “¡Por 
fin'"—El embrollo del Programa de 
Aeropuertos.—Todo aeropuerto cuenta. 
Los trabajos y el programa de aero- 
puertos.-——Información de Wáshington. 
Aeropuertos en discusión.—Selección 
del programa de aeropuertos.—La ven- 
ta al público en los aeropuertos.—El 
aeropuerto de Tulsa y su historia.— 
La instalación de hangares para líneas 
regulares. — Proyección de superficies 
asfaltadas.—Resumen de literatura aé- 
rea y equipos de Aviación.—La aero- 
navegación electrónica hoy en día.— 
Mecánica del helicóptero.—El helicóp- 
tero en el transporte aéreo.—Ilumina- 
ción de accesos en todas condiciones 
atmosféricas.—Sugerencias én materia 
de hangares.—Los planes del hangar 
*“Ruberoid”.—La United Air Lines re- 
gistra órdenes “verbales”. — Edificios 
terminales en los aeropuertos.—Un nue- 
vo “record” de velocidad.—¿Qué es lo 

- Que surge y a dónde va?-—Despegues 


y virajes.—Libros nuevos.—El boletin 
de la “Ashburn” corresponde.—Indice 
de anunciantes. 

American Aviation, 15 julio 1947.— 
Editorial. —Revista quincenal.— Fondo 
y tendencias.—Calendario de Aviación. 
Procedimientos de la CAB.— Alrededor 
del Mundo.—Personal.—Comentario a 
las Jineas aéreas.—Tráfico y ventas.— 


. Sección financiera.—Servicios y entre- 


tenimiento.—Medidas de seguridad.— 


Material nuevo. — Controversia acerca 
del 1LS.—Indice de anunciantes.—La 
Aviación de ayer. — Cartas. — Noticias 
necrológicas. 


.American Aviation, 1 agosto 1947.— 
Editorial.—Revista quincenal.—Fondo y 


. tendencias. —Calendario de Aviación.— 


Procedimientos de la CAB.—Alrededor 
del Mundo.—Persorial.—Comentario a 
las líneas aéreas.—Tráfico y ventas.— 


Sección financiera.—Servicios y entre- 


tenimiento.—El “DC-6”, primer avión 
que lleva autopiloto tipo Sperry A.-r2, 
con control de acercamiento al campo 
automático.—Noticias acerca de la se- 
guridad. — Material] nuevo.—Indice de 
anunciantes.—La Aviación de ayer.— 
Cartas.—Noticias necrológicas. 


Aeronautical Engineering Review, ju- 
lio de 1947.—Noticias del Instituto de 
Ciencias Aeronáuticas. — Editorial. — 
Cuestiones discutidas en la reunión de 


» Detroit el 26 y 27 de mayo de 1947.— 


Extractos de asuntos aeronáuticos pu- 
blicados en periódicos.—Revistas aero- 
náuticas. —Libros.—Sección de coloca- 
ciones.—Indice de añunciantes. 


Air Transportation, junio de 1947.— 
Lo que los transportes aéreos de mer- 
cancía pueden esperar de la industria 


. “newyorkina”.—Los aviones de Sabena 


inauguran el servicio transatlántico en- 
tre Bruselas y Nueva York.—Dos re- 
glamentos importantes para los trans. 
portes aéreos no regulares, dictados por 
el CAB.—No se fomenta el transporte 
aéreo todo lo debido.—Los transportes 
militares en la postguerra. — He aquí 
el Beechcraft modelo 34.—La Philippi- 
ne Air Lines (PAL), en marcha.—No- 
ticias acerca de las Jíneas aéreas no re- 
gulares. - 


Air Transport, agosto de 1947, volu- 
men 5, núm. 8.—Los antiguos trans- 
portes aéreos.—Perspectiva del trans- 
porte aéreo.—Investigación de los aec- 
cidentes de las líneas aéreas. — “Re- 
cord” de seguridad en las líneas aé- 
reas: el bueno y el malo.—Los benefi- 
cios de las Mid-Continent Airlines: su 
causa.—Estudio de los vientos en los 
vuelos del Atlántico Norte.—Una paga 
Justa para los pilotos.—Mayor comodi- 
dad para los viajeros de tráfico terres- 
tre.—Arreglando de nuevo el mapa de 
las líneas aéreas. — Los competidores 
aéreos cooperan en la Arinc (Aeronau- 
tical Radio, Inc.—La ATA presenta su 
caso en cuanto al “radar” instalado en 
los aviones.—El Rolls-Royce “Merlin”, 
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propulsor del “DC-4”.—La línea aérea 
del General George. — Sostenimiento, 
conservación. — Noticias cortas.—Nue- 
vos productos. — Carta al editor.——Bo- 
letín de titeratura. — Novedades que 
ofrecen" las casas relacionadas con los 
servicios de líneas aéreas.—Indice de 
anunciantes.—Editoriales. 


INGLATERRA 


Flight, 31 de julio de 1947.—Pers- 
pectiva. — Portaviones en el Clyde.— 
Exhibición de la Miles Aircraft Com- 
pany.—Las turbinas Boeing.—En fa- 
vor de la investigación y desarrollo.— 
Noticias cortas.——Exposición de mode: 
los en Langley.—El sistema de líneas 
aéreas nacionales.—El “Tipsy Junior”, 
monoplaza diminuto.—El piloto de prue- 
bas británico número 23.—El “DC-6”, 
de la Sabena, línea aérea belga.—No- 
ticias de Aviación civil. — Correspon- 
dencia.—Aviación militar. 


Flight, 7 de agosto de 1947.—Pers- 
pectiva. — El caza de reacción hidro- 
canoa “Saro AlI”.—Un avión para en- 
trenamiento avanzado.—Noticias cortas. 
Hélices para turbinas de gas.—Selec- 
ción de hélices.—Iniciación a la glo- 
ria.—La exhibición y carrera de Els- 
tree.—Noticias de Aviación civil.—Co- 
rrespondencia.—Aviación militar. 


Flight, 14 de agosto de 1947.—Pers- 
pectiva.—Ayudas a corta distancia pa- 
ra la navegación. — Noticias cortas.— 
El “Seabee” en vuelo.—-La jira a Amé- 
rica del Grupo 617.-—Hélices para tur- 
binas de gas.—Iniciación a la gloria.— 
Mantenimiento y conservación de los 
aviones “Dove”. — Proyecto y psicolo- 
gía.—Noticias de Aviación civil.—Co- 
rrespondencia.—Aviación militar. 


The Aeroplane, 1 de agosto: de 1947. 


” Las normas dictadas por el Comité.— 


Cálculos del Ministerio de Abasteci- 
mientos.—La derrota de la Marina ale- 
mana desde el aire. — Concurso de 
Aviación en Suiza.—Meditaciones asi- 
métricas. — El Vickers- Armstrongs 
“Windsor”.—El “Convair Dominator”. 
El fenómeno de la pérdida de susten- 
tación y el avión sin cola.—Transporte 
aéreo. — Cuestiones del transporte aé- 
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